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Trafikksikkerbetseffekter av tiltak mot viltulykker

Forord

Denne rapporten inneholder en lang versjon av kapitlet 1 Trafikksikkerhetshandboken om
tiltak mot viltulykker. En kort versjon av kapitlet er publisert i webutgaven av
Trafikksikkerhetshandboken (https://tsh.toi.no/; kapittel 1.16).

Trafikksikkerhetshaindboken er et oppslagsverk som siden 1980 er oppdatert kontinuerlig pa
oppdrag av Statens vegvesen, Vegdirektoratet, og Samferdselsdepartementet. Boken
inneholder per 1 dag 147 kapitler om ulike typer trafikksikkerhetstiltak.

TWOIs prosjektleder har vaert Alena Hoye som har gjort litteraturgjennomgangen og skrevet
rapporten. Oppdragsgiveres kontaktperson har vaert Arild Ragney fra Vegdirektoratet. Henrik
Wildenschild (Statens vegvesen, Region nord) har lest og kommentert rapporten.

Michael W.J. Serensen og Trine Dale har statt for kvalitetssikring av rapporten. Trude
Romming har tilrettelagt rapporten for utgivelse elektronisk.

Oslo, juni 2019
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Trine Dale
direktor avdelingsleder
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Denne rapporten oppsummerer virkninger av ulike tiltak mot viltulykker pa veg. Rapporten inneholder en
lang versjon av kapitlet i Trafikksikkerbetshandboken om tiltak mot viltulykker (Rapittel 1.16). En
kort versjon av kapitlet er publisert i web-utgaven av Trafikksikkerbetshindboken (htip:/ | tsh.toi.no).

For de fleste vegtiltakene som er rettet mot bilister (fareskilt, informasjonstiltak), ble det
ikke funnet noen effekter pa antall pakjorsler. Et mulig unntak er variable skilt (fareskilt,
nedsatt fartsgrense) med viltdetektorer som kun aktiveres nér vilt oppholder seg ved vegen
eller er i ferd med 4 krysse vegen. Forutsetningen er at systemet oppleves som pilitelig av
bilistene, dvs. at de opplever en sammenheng mellom aktivert varsling og (synlig) vilt ved
vegen. Hvorvidt vegbelysning er et effektivt tiltak er usikkert; vegbelysning reduserer
oppdagelsesavstanden for vilt, men kan ogsa fore til okt fart. Nedsatt fartsgrense kan ogsa
redusere antall viltpakjorsler. Lavere fartsgrenser har imidlertid bare 1 noen studier vist seg a
ha sammenheng med farre viltpakjorsler, mens andre studier ikke har funnet noen
sammenheng.

Det mest effektive tiltaket er trolig vilttette gjerder med tilrettelagte krysningsmuligheter
(tunnel, bro eller «gangfelt» med viltdetektor og varsling for bilistene). Forutsetningen er at
gjerdet er tett og lang nok (ellers vil dyrene ta seg gjennom gjerdet eller krysse vegen ved
gjerdenes ende), samt at krysningsmulighetene er utformet slik at de faktisk tas i bruk av
viltet (noe som ikke alltid er tilfelle). Andre tiltak som har som formal a endre dyrenes
atferd har for det meste ikke vist seg a4 ha noen effekt, eller bare en kortvarig effekt. Dette
gjelder viltspeil og reflektorer, lyd- og lyssignaler og luktstoffer. Vilt forbinder ikke slike
tiltak med fare, eller venner seg fort til tiltakene.

Biler med god passiv sikkerhet kan redusere skadegraden i ulykker. Hvorvidt aktive
sikkerhetstiltak kan pavirke antall pakjorsler er hittil ikke empirisk undersokt.

Rydding av vegetasjon langs vegkanten kan redusere antall viltpakjorsler, 1 hovedsak om
vinteren. Dette gjelder imidlertid bare dersom vegkanten holdes permanent fri for
vegetasjon, ellers vil den nye vegetasjonen som kommer opp, tiltrekke flere dyr.

Mer overordnede tiltak som har som mal 4 pavirke vilttettheten i naerheten av veger kan
redusere antall viltpakjorsler. Dette gjelder jakt som reduserer bestandsstorrelsen 1 omrader
1 nzerheten av veger og foringsplasser i tilstrekkelig stor avstand fra veger.
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1 Bakgrunn

Denne rapporten oppsummerer empiriske studier som har undersokt virkninger av ulike
tiltak mot viltulykker pa veg. Hovedfokuset er pa virkninger pa antall viltpakjorsler, men
det er ogsa sett pa virkninger pa viltets og forernes atferd nar denne kan antas a ha
sammenheng med risikoen for pakjorsler.

Rapportens innehold er en lang versjon av kapitlet 1 Trafiksikkerhetshandboken om tiltak
mot viltulykker (kapittel 1.16). En kort versjon av kapitlet er publisert i web-utgaven av
Trafiksikkerhetshindboken (http://tsh.toi.no). Rapporten er bygd opp etter
standardoppsettet for kapitler i Trafikksikkerhetshandboken.
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2 Problem og formal

Viltulykker omfatter alle vegtrafikkulykker hvor vilt er innblandet. Det er ifolge
Hjorteviltregisteret (hjorteviltregisteret.no) i hovedsak hjortevilt. Qvrige arter er bever,
grevling, havern, hensehauk, kongeorn, moskus, marhund, oter, rev og villsvin. Pakjorte
dyr (som f.eks. pinnsvin eller padder) uten at det skade pa kjoretoy eller personer regnes
ikke som viltulykke.

Tiltak mot viltulykker har til formal 4 redusere antall slike ulykker og redusere
skadeomfanget i den enkelte ulykke. Antall hjortevilt som blir pakjert pa vegen i Norge, har
1 de siste ti arene okt fra ca. 5000 per ar til over det dobbelte. kningen er storst for radyr.
Antall pakjorte hjorter har okt med omtrent 50%, mens antall pakjorte elger er omtrent
uendret over tid. For radyr og elg tilsvarer utviklingen av antall pakjorte dyr omtrent
bestandsutviklingen, mens hjortebestanden ikke har endret seg tilsvarende endringen av
antall pakjorsler. Antall personer som er skadd eller drept i ulykker med dyr innblandet, har
likevel gatt ned i det samme tidsrommet (disse omfatter imidlertid ogsa pakjoersler av andre

typer dyr).
Viltpakjorsler er ikke bare et problem for trafikksikkerheten, de medferer ogsa store
lidelser for dyr (Wildenschild et al., 2013).

2.1 Hijortevilt pakjart pa veg

Basert pa informasjon i hjorteviltregisteret (hjorteviltregisteret.no) viser de folgende
tigurene utviklingen av antall pakjorte hjortevilt pa veg. Av alt vilt som er pakjort pa veger,
er det aller meste hjortevilt (96%).

Figur 1 viser arlige antall hjortevilt som er pakjort pa veg i Norge i 2008-2017. Antall
pakjorte radyr er mer enn doblet i perioden. Antall pakjorte elg varierer mye fra ér til ar,
men er totalt sett relativt uendret over tid (antallet er 1,6% lavere 1 2013-2017 enn 1 2008-
2012 i gjennomsnitt). Antall pakjerte hjort har okt med over 50%.
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Figur 1: Hjortevilt pakjort pd veg i Norge, 2008-2017 (Hjorteviltregisteret).
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Figur 2 viser utviklingen av relative antall pakjorte elg, hjort og radyr, samt alle hjortevilt,
sammen med utviklingen av trafikkarbeid og bestandsutviklingen. Antallene i 2008 er satt
lik én. Trafikkarbeidet er basert pa Farstad (2014; million kjoretoykilometer, trafikkarbeid 1
2014-2017 er estimert som linezr trend). Bestandsutviklingen er estimert ut fra informasjon
1 hjorteviltregisteret om antall sette dyr per jegerdag for elg og hjort og ut fra antall skutte
dyr for radyr. Figuren viser at utviklingen av antall pakjorte dyr har ligger tett pa
bestandsutviklingen for ridyr og elg (med stor arlig variasjon for elg). For hjort tyder
resultatene pd at antall pakjorsler har okt 1 storre grad enn bade bestand og trafikkmengde.
Disse resultatene gjelder pa landsbasis. Det kan vare store lokale variasjoner.
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Figur 2: Utviklingen av relative antall pakjorte elg, hjort og radyr, samt alle bjortevilt, sammen mred utviklingen av
trafikkarbeid og bestanden; antall i 2008 er satt lik én (forklaringer i teksten).

2.2 Personskadeulykker med vilt

De fleste viltulykker forer kun til materiell skade. De mest alvorlige viltulykkene er
elgpakjorsler. Elg er bade hoyere og tyngre enn annet hjortevilt. En voksen elgokse kan
veie opptil 550 kg i Norge, mens en voksen elgku kan veie opptil 400 kg (hjortevilt.no).
Hjort veier som regel mellom 100 og 200 kg (wikipedia.no). Voksne radyr i Norge veier
som regel mellom 23 og 36 kg (hjortevilt.no; alle vektene gjelder levende dyr).

Eldre studier fra Norge og Sverige har vist at risikoen for personskade 1 en elgpikjorsel er
ca. 12 ganger sa stor som risikoen for personskade 1 en pakjorsel av annet hjortevilt
(Almkvist et al., 1980, Sverige; Messelt, 1994, Norge). Center for Disease Control (20006,
USA) viste at risikoen for personskade i en elgpdkjorsel er ca. seks ganger sd stor som i en
pakjorsel av hjort, og at risikoen for 4 bli drept i en elgpdkjorsel er ca. 26 ganger sa stor som
1 en pékjorsel av hjort.
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I Norge har det i lopet av arene 2008-2017 1 gjennomsnitt vart 0,9 drepte, 4,4 hardt skadde
og 44,2 lett skadde i ulykker med dyr innblandet. Personskadestatistikken skiller ikke
mellom ulike typer dyr og det er derfor ikke uten videre mulig a si noe om hvor mange av
disse som ble skadd eller drept i viltulykker. En analyse gjort av Wildenschild et al. (2013)
viser at det 1 2005-2011 var 437 personskadeulykker med dyr innblandet, hvorav 365 (84%)
var viltulykker.

Utviklingen av antall drepte/hardt skadde og lett skadde i ulykker med dyr innblandet i
1983-2017 er vist 1 figur 3 basert pa offisiell personskadestatistikk (antallene omfatter alle
ulykker med dyr innblandet, ikke bare viltulykker). Figuren viser at antall lett skadde 1
ulykker med dyr innblandet har gétt nesten kontinuerlig ned, fra 76 1 2008 til 29 1 2017.
Dette til tross for at antall pakjoersler av hjortevilt har gkt 1 den samme perioden (se avsnitt
over). Antall drepte/hardt skadde i ulykker med dyr innblandet har ligget mellom null og ni
i denne perioden med stor variasjon fra dr til ar. Antall lett skadde og antall drepte/hardt
skadde 1 ulykker med dyr innblandet var pa sitt hoyeste mellom 1990 og 2000. Antall lett
skadde er trolig underrapportert, men uten at det er kjent om graden av underrapportering
har endret seg over tid.
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Figur 3: Arlige antall drepte/ hardt skadde og lett skadde i nlykker med dyr innblandet i Norge (1983-2017;
SSB).

Figur 4 viser utviklingen over tid av andelene av alle drepte/hardt skadde og av alle lett
skadde som er skadd i ulykker med dyr innblandet. Andelen av alle lett skadde som er
skadd i ulykker med dyr innblandet, har gitt ned siden omtrent 1995. Antall drepte/hardt
skadde har ogsa gatt ned over tid. Andelen av alle drepte/hardt skadde som er skadd/drept
1 ulykker med dyr innblandet, ser ogsa ut til 4 ha gatt ned, men det er store variasjoner fra
ar til ar.
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Figur 4: Utviklingen over tid av andelen av alle drepte/ hardt skadde og lett skadde som er skadd/ drept blant alle
henholdsvis drepte/ hardt skadde og lett skadde (1983-2017; SSB).

Fordelingen av drepte og skadde i ulykker med dyr innblandet pa trafikantgruppene er som
tfolgende: To tredjedeler (67%) har vart forere eller passasjerer i personbil eller varebil,
28% har vart forer eller passasjer pa moped eller motorsykkel og 5% har vart andre
trafikantgrupper (bl.a. hest med rytter eller vogn, sykkel, bus, campingbil).

Skadegraden i viltulykker er 1 gjennomsnitt langt heyere blant motorsyklister enn blant
personer 1 bil eller andre motorkjoretoy. Personskadestatistikken (2008-2017) viser at
andelen som er drept eller hardt skadd av alle skadde og drepte 1 ulykker med dyr
innblandet, er langt hoyere blant personer pa moped eller motorsykkel (20%) enn blant
dem i person- eller varebil (6%). Dette tilsvarer en risikogkning pa omtrent 300%. Dette
gjelder ulykker med dyr innblandet som har skjedd i Norge i 2008-2017. I analysen som er
gjort av Wildenschild et al. (2013) og som er basert pa viltulykker (2005-2011) er andelen
drepte eller hardt skadde pa moped/MC og i andre motorkjoretoy henholdsvis 32% og 8%,
tilsvarende en risikookning for moped/MC pa 400%.

En amerikansk studie (Williams & Wells, 2005) viser at motorsyklister har minst 30 ganger
sa hoy risiko for a bli drept i en viltpakjorsel som bilforere. Dette er basert pa analyser av
dodsulykker og antall registrerte kjoretoy. Nar man tar hensyn til at kjorelengden trolig er
langt mindre for motorsykler enn for biler, er forskjellen mellom motorsyklister og
bilferere enda storre.

2.3 Nar og hvor skjer viltulykker?

Studier av viltpakjorsler viser at de fleste pakjorsler av elg og annet hjortevilt skjer i
nzrheten av skog, ved krysningspunkter og i omrader med hoy vilttetthet, 1 de forste
timene etter solnedgang og om vinteren (men radyr pakjores mest om varen og
sommeren). Det kan imidlertid vare store variasjoner mellom enkelte omrader mht. nar og
hvor de fleste pakjorslene skjer (Clevenger et al., 2015). Det kan ogsé vare forskjeller
mellom arter. Resultatene fra enkelte studier kan derfor ikke uten videre generaliseres. I det
folgende gis likevel en oversikt over resultatene fra studier som har undersokt typiske
faktorer ved pakjorsler av vilt. De aller fleste resultatene gjelder hjortevilt.

Skog: Pakjorsler av bade hjortevilt og mindre pattedyr skjer ofte i narhet av skog, iser ung
furuskog, og ved vassdrag (Ball & Dahlgren, 2002; Bélanger-Smith, 2014; Bruidenrink &
Hazenbroek, 1996; Finder et al., 1999; Gunson et al., 2011; Lindstrom, 2016). Det er iser
omrader med stor habitatdiversitet som er utsatt for pakjorsler (Malo et al., 2004). Tett og
variert vegetasjon 1 vegkanten kan ogsa bidra til elgpakjorsler (Found & Boyce, 2011A). I
omrader med akrer er det ferre pakjorsler av hjort enn 1 omrader med skog (Hussain et al.,
2007). Disse resultatene gjelder for alle typer hjortevilt.

Pakjorsler av villsvin skjer ogsa ofte i narheten av skog, men ogsa 1 nzrheten av dyrket
mark (Primi et al., 2009) og generelt i omrader hvor villsvin har tilgang til mat (Thurfjell et
al., 2015).

Arstid: Fordelingen av viltpakjorsler gjennom aret har store variasjoner, bade mellom arter
og mellom geografiske omrader (Steiner et al., 2014), men de fleste studiene viser at antall
pakjorsler er hoyest om vinteren eller om hosten og vinteren. Norsk personskadestatistikk
og forsikringsstatistikk (2005-2011) viser at de fleste viltulykker skjer i oktober, mens de
teerreste skjer 1 april (Wildenschild et al., 2013). Den store andelen i oktober forklares med
lystorhold, sesongtrekk pa dyr, elgjakt, ver og sneforhold.
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For elg og hjort viser flere studier av de fleste pakjorsler skjer om vinteren (Donaldson et
al., 2015; Steiner et al., 2014; Hussain et al., 2007; Niemi et al., 2017), men det finnes ogsa
omrader hvor slike ulykker skjer mest om sommeren (Dussault et al., 20006; Steiner et al.,
2014). Donaldson et al. (2015) viser at det er en sammenheng mellom aktivitet av hjort og
bjorn pa den ene siden og antall pakjersler pa den andre siden (mer aktivitet medferer flere
pakjorsler) og at denne sammenhengen er storst om vinteren.

Det er isaer nar det er mye sno og lave temperaturer at det skjer mange elgpakjorsler som to
norske studier viser (Lindstrom, 2016; Rolandsen et al., 2011). Rolandsen et al. (2011) har
funnet de storste sammenhengene mellom snedybde og antall elgpakjorsler i fylker med
generelt mye sne, mens det ikke ble funnet like store sammenhenger i fylker med lite sne.

At de fleste pakjorsler skjer om vinteren kan ha flere forklaringer:

* Det er ofte mer elg og hjort i nerheten av veger om vinteren enn om sommeren
(Storaas et al., 2005; Neumann et al., 2012). Om vinteren, nar det er kalt og mye
sno, oppholder elgen seg ogsa oftere i nerheten av veger enn ellers (Lavsund &
Sandgreen, 1991; Hoye, 2005). Dette fordi vegene ofte ligger 1 lavereliggende strok
hvor et er mindre sno og bedre beiteforhold enn i hoyereliggende strok. Lindstrom
(20106) viser i en studie 1 Nord-Trendelag at det er en sammenheng mellom
snodybde og antall elgpakjorsler. I snorike vintre er det enda flere elger som trekker
ned mot vegene enn i mindre snerike vintre.

» Elgpakjorsler skjer ofte nar dyrene trekker mellom vinter- og
sommerleveomradene, dvs. 1 begynnelsen og slutten av vinteren (Gibby & Clewell,
20006; Rogers, 2004). Trekkene pagar stort sett langs de samme rutene hvert ar
(Putman, 1997; Gibby & Clewell, 2000).

* Om vinteren er det morkere og dyr er dermed vanskeligere a oppdage for bilister.

Skadegraden 1 viltpakjorsler er som regel lavere om vinteren enn om sommeren og hosten
(Gkritza et al., 2010; Niemi et al., 2017). Mulige forklaringer er:

= Vilt synes bedre om vinteren nar det er sno (kontrast).

* Det er mindre vegetasjon og ikke lov pa trer og busker langs vegkanten som
tiltrekker dyr og hindrer sikten. Dermed har forere storre sjanse for 4 redusere
farten for kollisjonen.

* Farten er lavere nar det er sno og is pa vegene enn om sommeren. Lavere fart
medforer lavere skadegrad hvis alt annet er likt.

* Om vinteren er mange forere mer oppmerksomme pa vilt ifelge Gkritza et al.
(2010).

Ogsa pakjorsler av villsvin skjer mest om hosten og vinteren (Diaz-Varela et al., 2011;
Kruuse et al., 2016; Primi et al., 2009).

Pakjorsler av rddyr skjer mest om viren, noe mindre om sommeren (mest i parringstiden
midten av juli til midten av august) og minst om vinteren (Diaz-Varela et al., 2011;
Hothorn et al., 2015; Steiner et al., 2014). En studie fra Nord-Trendelag (Lindstrom, 2016)
viser et annet monster. Er skjer pakjorsler av radyr mest om hesten og vinteren (oktober til
februar) og det finnes ogsa topper i mai og juni (figur 5).
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Figur 5: Fordeling av elg- og radyrpakjorsier pa maneder i Nord-Trondelag 2009-2015 (figur fra Lindstrom,
2016).

Tid pi dognet / lysforhold: De fleste pakjorsler av hjortevilt, inklusive radyr, skjer i de
forste 2-3 timene etter solnedgang, med det storste antall ca. én time etter solnedgang
(Dodd et al., 2013; Haikonen & Summala, 2001; Hothorn et al., 2015; Sullivan, 2011).
Dette kan skyldes bade storre aktivitet av elg ved solopp- og nedgang og at elg i mindre
grad oppsoker dpne flater i dagslys. Neumann et al. (2012) viser at lysforholdene har storre
effekt pa antall pakjorsler enn elgenes aktivitet, dvs. at det i hovedsak er morket 1 seg selv
som bidrar til hey risiko.

Pakjorsler av villsvin skjer mest etter solnedgang og til sent pa natten (Diaz-Varela et al.,
2011; Krusse et al., 2016; Primi et al., 2009). Forklaringen er at villsvin er mest aktiv om
natten mens de pa dagtid ofte ligger helt i ro.

I skumringen og 1 merke er elg ogsa mindre synlig for bilister enn i dagslys. Sullivan (2011)
viser at ssmmenhengen mellom fart og antall elgpakjorsler er storre i morke enn i dagslys.
Forklaringen er at dyr oppdages senere i morke og at det dermed er enda vanskelige a
bremse i tide enn 1 dagslys. I dagslys derimot kan dyr ofte oppdages pa lengre hold.
Sammenhengen gjelder bade for dedsulykker (1990-2008 i hele landet) og
materiellskadeulykker (fire 4r med data fra én delstat).

Norsk personskade- og forsikringsstatistikk (2005-2011) viser at de fleste ulykker med dyr
innblandet skjer om ettermiddagen og kvelden (kl. 16-23), til tross for synkende
trafikkmengde i dette tidsrommet. Forsikringsstatistikken viser ogsa en opphopning kl. 07
(Wildenschild et al., 2013). At det er ferre viltulykker kl. 09-14, til tross for relativt stor
trafikkmengde, forklares med at dyrene i dette tidsrommet er minst aktive. Resultatene
tyder ikke pa noen sammenheng mellom tid pa degnet og skadegrad.

Dussault et al. (2000) viser at de fleste elgpakjorslene skjer om natten (definert som én time
etter solnedgang til én time for soloppgang), fulgt av timene for og etter solopp- og
nedgang.

Ukedager: Hothorn et al. (2015) viser at faerre radyrpakjorsler skjer i helgene enn pa andre

dager, noe som forklares med at det er mindre trafikk i helgene.

Vzr: Hjorteviltpakjorsler skjer oftere nar det er varmt og hoyt lufttrykk (Dussault et al.,
20006). Dette gjelder uavhengig av arstiden (det er kontrollert for manedlige endringer 1
antall pakjorsler).
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Olson et al. (2015) viser at var- og sneforhold kan ha stor effekt bade hvor mye elg som
krysser trafikkerte veger og pa antall pakjorsler. Studien har sammenlignet verforhold, hvor
elg oppholder seg, antall krysninger og antall pakjorsler mellom to vintre, hvorav den andre
vinteren hadde kun omtrent halvparten sa mye nedbor og sne som den forste. I den andre
vinteren, med lite nedbor og sne, oppholdt elgen seg i hoyereliggende omrader i storre
avstand fra trafikkerte veger. Antall krysninger var redusert med 96% og antall pakjorsler
var redusert med 75%. Nedgangen i antall pakjorsler kan trolig i hovedsak forklares med
nedgangen av antall krysninger.

Vegen: Faktorer ved vegen som kan pavirke antall viltpakjorsler er folgende:

»  Fartsgrense: Sammenhengen mellom fartsgrense og antall viltpakjorsler er
undersokt i en rekke studier som er oppsummert i avsnitt 4.1.

* Trafikkmengde: Trafikkmengde har ikke vist seg 4 pavirke antall pakjorsler av
hjortevilt nar man kontrollerer for andre faktorer som vilttetthet (Bissonette &
Kassar, 2008). En norsk studie viser imidlertid at det finnes en sammenheng
mellom trafikkmengde og antall elgpakjorsler, iser i fylker med relativt lite trafikk
(Lindstrem, 20106).

* Siderekkverk: Typiske ulykkespunkter er kjennetegnet av at de som regel ikke har
siderekkverk eller bratte skraninger (Malo et al., 2004).

»  Siktlengde: Primi et al. (2009) viser at pakjorsler av villsvin skjer mest pa
strekninger med begrensede siktlengder. Kurver i seg selv har derimot ikke vist seg
a veere typiske ulykkespunkter.

I motsetning til elg som blir pakjort pa veg, har elg som er pakjort av tog ofte opphold seg
pa toglinjen. Her er det ofte bade god framkommelighet og god mattilgang for elgen
(Gundersen et al., 1998; Storaas et al., 2005).

Vilttetthet: Storre viltbestander og storre vilttetthet medforer, hvis alt annet er likt, flere
viltpakjorsler (Dussault et al., 20006; Gkritza et al., 2010; Hussain et al., 2007; Niemi et al.,
2017). For elgpakjorsler har to studier vist at antall pakjorsler oker mer enn linezrt med
okende bestandsstorrelse (Beilinson, 2001; Bruidenrink & Hazenbroek, 1996).

Endringer 1 dyrenes leveomrader (f.eks. habitatfragmentering) og lokale forflytninger av elg
innenfor et omrade kan ogsa pavirke antall pakjorsler (De Naples, 2016; Storaas et al,,
2005; Nysted, 2005). Donaldson et al. (2015) viser at antall pakjorsler av hjort og bjern er
hoyest i omrader med mye aktivitet. I studien til McShea et al. (2008) var det flest
elgpakjorsler 1 omrader med lav elgtetthet. Forklaringen er at omradene med hoyest
elgtetthet i denne studien var skogsomrader med jaktforbud hvor elg ikke behovde 4 krysse
veger for 4 forflytte seg mellom skjul og beite.

Neumann et al. (2012) har funnet liten sammenheng mellom elgens bevegelser og
krysninger av veger og pakjorsler i nord-Sverige. Elgene 1 denne studien krysset veger mest
om sommeren (mai-juni) og vinteren (november-januar) og da mest pa dagtid.
Elgpikjorslene derimot skjedde mest om hesten og vinteren (oktober-januar) og pa sen
ettermiddag/tidlig kveld.
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3 Beskrivelse av tiltaket

Tiltak som har som mal a redusere viltulykker omfatter, folgende typer tiltak:

Vegtiltak som har som formi4l 4 endre forernes atferd: Dette er tiltak som har
som formal a oke bilistenes oppmerksomhet (ulike typer fareskilt og
informasjonstiltak), a redusere farten (nedsatt fartsgrense) eller 4 gjore det lettere
for forere a oppdage vilt i morke (vegbelysning).

Vegtiltak som har som formi4l 4 endre dyrenes atferd: Dette er tiltak som skal
hindre at dyr krysser vegen. Det viktigste (og mest effektive) tiltaket i denne
kategorien er viltgjerder, enten med planskilte krysningsmuligheter for vilt (tunneler
eller broer) eller planovergang med viltvarsling. Andre mulige (men for det meste
ikke eller lite effektive) tiltak er viltspeil og reflektorer, luktstoffer og lydsignaler.
Kjoretoytiltak: Kjoretoytiltak kan ha som formal 4 redusere risikoen for pakjorsler
(aktiv sikkerhet, f.eks. viltvarsling) eller skadenes alvorlighet ved pakjorsler.

Skog og viltforvaltning: Tiltak knyttet til skog- og viltforvaltning har som formal
a redusere mengden med vilt i nerheten av veger, enten ved a redusere tilgangen til
mat ved vegen (fjerning av vegetasjon) eller ved a gi dyrene mer attraktiv mat i
tilstrekkelig avstand fra vegen (foring). Fjerning av vegetasjon kan ogsa ha som
formal 4 bedre siktforholdene for bilister slik at disse potensielt kan oppdage vilt
tidligere.

Tiltakene er nermere beskrevet i folgende avsnitt om virkning pa ulykker. Det foreligger
ingen landsomfattende oversikt over bruken av tiltak mot viltulykker i Norge.
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4 Virkning pa ulykkene

4.1 Vegtiltak rettet mot bilfgrere

Permanente fareskilt

Permanente fareskilt har i en rekke studier vist seg 4 ikke ha noen effekt pd hvetken
fart eller antall viltpdkjorsler. Forklaringen er at forerne ikke opplever noen
sammenheng mellom hvor det stir fareskilt og ndr og hvor de ser vilt ved vegen.

Som fareskilt for viltpakjersler brukes i Norge skilt 146.1, 146.2 og 146.3 (fareskilt for elg,
rein og hjort; Statens vegvesen, 2014, Handbok N300). For radyr finnes ikke noe eget skilt,
men skilt for hjort kan benyttes (skilt for elg i omrader hvor det ogsa er mye elg).

Fareskilt har som formal 4 oke bilistenes oppmerksomhet og 4 redusere farten, og dermed
a redusere risikoen for viltpakjorsler eller skadegraden ved pakjorsler (Donaldson et al.,
2015). En ulempe med permanente fareskilt er at det langt fra alltid er dyr i nerheten av
vegen, selv i omrader med hoy vilttetthet og mange pakjorsler. Dermed ser de fleste
forerne sjeldent eller aldri dyr ved vegen slik at fareskiltene oppleves som lite troverdige.

En kartlegging i Norge 1 2016 viste at det er liten sammenheng mellom plasseringen av
fareskilt og ulykker. De fleste skilt star pa steder hvor det er fa eller ingen viltpakjorsler,
mens mange viltpakjorsler skjer pa steder hvor det ikke star skilt (Statens vegvesen Region
Nord, 2016; Statens vegvesen Region Midt 2016). I Region Nord er det mellom 50 og 80%
av skiltene som er feilplassert i forhold til hvor det skjer ulykker. I Region Midt er det 51%
av skiltene som anbefales fjernet (46%) eller flyttet (5%). I tillegg er det anbefalt a sette opp
163 nye skilt (totalt antall skilt i 2016 var 785). Ogsa en amerikansk studie viser at kun
meget sma andeler av alle viltpakjorsler skjer innenfor synsvidde til fareskilt for vilt (2%),
samtidig som kun en liten andel av skiltene har viltpakjorsler innenfor synsvidde (7%). 1
studien til Rea (2012) var over 70% av fareskiltene plassert pa steder hvor det ikke skjedde
viltpakjorsler. Slike resultater er vanskelige 4 tolke da de ikke sier noe om arsaksforhold.
Dersom fareskilt reduserer viltpakjorsler, ville man ikke forvente mange pékjorsler i
naerheten av skilt, men en manglende sammenheng kan ogsa tyde pa at fareskiltene ikke er
plassert der det er storst potensiale for viltpakjorsler.

Det finnes en rekke studier som viser at fareskilt praktisk talt ikke har noen effekt pa
verken antall pakjorsler (Blamey & Blamey, 1990; Meyer, 2006; VoB3, 2007) eller foreradferd
(oppmerksomhet og fart; Al-Kaisy et al., 2008; Gibby & Clewell, 2006; Transport-
forskningsdelegationen, 1980). Forklaringen pa den manglende effekten er trolig at forere
raskt venner seg til skiltene og ikke opplever noen sammenheng mellom skilt og dyr ved
eller pa vegen (Khalilikhah & Heaslip, 2017; Putman, 1997). Nir forere like sjeldent ser elg
pa veger med skilt som pa veger uten skilt, er det lite sannsynlig at forerne oker
oppmerksomheten eller setter ned farten (Al-Kaisy et al., 2008; West, 2008). I tillegg viste
en svensk undersokelse (Transportforskningsdelegationen, 1980) i en eksperimentell studie
at kun 39% av forerne forere oppdager skiltene.
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Ett unntak er studien til Found & Boyce (2011B) som fant en signifikant reduksjon av
antall viltpakjorsler i det forste aret etter at det ble satt opp fareskilt. Resultatene sier
imidlertid ingenting om den langsiktige effekten og kan vare pavirket av regresjonseffekter
og andre forstyrrende variabler som det ikke er kontrollert for. Ett annet unntak er studien
til Rea (2012) som fant en stor reduksjon (-58%) av antall viltpakjersler i en amerikansk by
etter at nye fareskilt ble satt opp pa steder med mange pakjorsler. I tillegg ble det gjort en
«aggressiv» informasjonskampanje om viltpakjorsler og de nye skiltene. Det er imidlertid
heller ikke i denne studien kontrollert for verken regresjonseffekter eller andre faktorer.
Ulykkesnedgangen kan folgelig ikke tolkes som en effekt av de nye skiltene.

Sesongfareskilt

Fareskilt som kun settes opp i petioder med mye aktivitet av vilt ved vegen, har som
formil 4 unngi tilvenningseftekten av permanente fareskilt. For antall ulykker ble
det i to studier funnet kortvatige reduksjoner av antall pikjorsler. P4
gjennomsanittsfarten ble det ogsd funnet kortvarige, men ikke langvarige effekter.

Nar fareskilt settes opp kun 1 perioder (arstider) med spesielt mye aktivitet av vilt ved
vegen, kan potensielt noe av tilvenningsproblemene med permanente fareskilt unngas.
Studier som har empirisk undersokt slike fareskilt har imidlertid funnet blandede resultater
og tyder ikke pa at man kan forvente noen langvarig effekt av slike skilt.

Sullivan et al. (2004) har undersokt virkninger av godt synlige fareskilt med rode flagg og
blinklys som ble satt opp i perioder hvor det pagar trekk av hjort. Resultatene viser en
reduksjon av antall pakjorsler pa 51% (-3; -75).

Rogers (2004) har undersokt virkningen av fareskilt med underskilt «High crash area» som
ble satt opp om vinteren. Resultatene viser en reduksjon av antall pakjersler pa 18% (-39;
+10).

Ingen av resultatene tyder pa skiltene forer til en langvarig fartsreduksjon.
Gjennomsnittsfarten var uendret i studien til Rogers (2004) etter at skiltene ble satt opp. I
studien til Sullivan et al. (2004) hadde gjennomsnittsfarten gatt ned i det forste aret etter at
skiltene ble satt opp, men ikke i det andre édret, noe som tyder pa en tilvenningseffekt, dvs.
at skiltene ikke kan forventes 4 ha noen langvarig effekt. Effekter pa oppmerksomhet eller
antall ulykker er ikke undersokt.

Variable trafikkskilt med viltdetektor

Vatiable trafikkskilt med viltdetektor som kun aktiveres nér det et vilt ved vegen,
hari noen studier vist seg 4 redusere antall ulykker. Dette gjelder imidlertid kun
den forste tiden etter at skiltene ble satt opp; det foreligger ikke resultater for
langtidseffekten p4 antall pikjorsler. Resultater som gjelder eftekten pd fart, spriker
mye mellom studiene. Trolig er det stor vatiasjon i effekten p4 fart, bl.a. mellom
drstider og kjoreforhold (storre effekt under vanskeligere forhold) og mellom forere.
Oppleves systemene som updlitelige av forerne (dvs. nédr det ikke er noen opplevd
sammenheng mellom varsling og vilt ved vegen), kan man ikke forvente noen stor
effekt.
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Variable trafikkskilt (fare- eller fartsgrenseskilt) med viltdetektor er satt opp permanent,
men skiltene (eller varsellamper pa skiltene) aktiveres kun nar det er detektert aktivitet ved
vegen. Formalet er 4 redusere tilvenningseffekten blant bilistene og at bilistene opplever en
sammenheng mellom aktivert varsling og om det er dyr ved vegen eller ikke. Ideelt sett vil
slike skilt varsle kun nar det faktisk er dyr ved vegen og i ferd med 4 krysse, slik at de er
synlige for bilistene, mens skiltet ikke er aktivt nar det ikke er synlige dyr ved vegen. Uten
en slik (opplevd) sammenheng er det lite trolig at variable skilt kan pavirke antall pakjorsler
(Huijser et al., 2015).

I Sveits ble det funnet signifikante reduksjoner av bade viltpakjorsler (-81%) og fart etter at
variable trafikkskilt ble satt opp pa syv strekninger (Kistler, 1998; Romer & Mosler-Berger,
2003). Skiltene (fareskilt og fartsgrense 40 km/t) ble aktivert kun nér vilt befant seg i
nzrheten av vegene. Det ble funnet storre effekter pa fart blant lokale bilister enn blant
andre bilister.

Huijser et al. (2009) fant en reduksjon av antall viltpakjersler pa 58-67% pa en strekning
med variable fareskilt med viltdetektor. Dette er imidlertid basert pa en relativt kort
strekning (1,6 km) og kun ett 4r med data etter at skiltene ble satt opp. Resultatet mé derfor
anses som sveart usikkert og kan ikke tolkes som en forventet langsiktig effekt.

I Norge gjores det forsok med fareskilt med gulblink pa fire teststrekninger som aktiveres
per sms av viltnemnda nar det er observert vilt 1 nerheten av vegen. Tiltaket skal evalueres 1
2020. Forelopige resultater 1 2019 tyder pa at antall elgpakjorsler har gatt ned med 38%
uten kontroll for okninger i trafikkmengde og elgbestand.

Effekter pi fart: Fartsendringer ved variable skilt er undersokt 1 en rekke studier som er
oppsummert av Huijser & Kociolek (2008) og Huijser et al. (2017). Resultatene spriker
mye. Noen studier har funnet fartsreduksjoner, noen studier har ikke funnet noen effekt pa
fart eller til og med en fartsokning. Blant nyere studier har Nowakowski et al. (2013) funnet
fartsreduksjoner pa 5-8 km/h nar skiltet er aktivt, ssmmenlignet med nar det ikke er aktivt.
Huijser et al. (2009) fant svert variable effekter pa fart; gjennomsnittsfarten gikk ned i den
ene kjoreretningen, men okte i den andre retningen (sammenlagt var gjennomsnittsfarten
redusert med ca. 2,5 km/t nir skiltene var aktivert).

Flere studier viser at det er stor variasjon i effekten pa fart mellom forere som kjorer ofte
pa vegen og som er kjent med systemet og andre forere, samt mellom ulike ver- og
kjoreforhold (Kistler, 1998; Romer & Mosler-Berger, 2003). Grace et al. (2007) fant hoyere
fart (nar skiltene ikke var aktivert) og sterre fartsreduksjoner (nar skiltene var aktivert) i
turistsesongen, men ikke ellers. Dette tolkes slik at lokale forere uansett pa den undersokte
strekningen kjorer saktere da de er kjent med risikoen for viltpakjorsler, men at de ikke er
sensitive for varslingssystemet, muligens pd grunn av tilvenning. At det i perioder har vart
en feil pd systemet som gjorde at skiltene blinket hele tiden pa dagtid, kan ogsa ha bidratt til
den manglede effekten utenfor turistsesongen (blant lokale forere). De variable skiltene i

denne studien varslet store dyr (panter, bjorn, hjort) og farten var i gjennomsnitt redusert
med 3,8 km/t.
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Virkningen pa fart varierer ogsa mellom arstider, lys- og varforhold. Huijser et al. (2017)
fant fartsreduksjoner pa 1-7 km/t om hesten og vinteren under vanskelige kjore- eller
siktforhold (sng, is, morke), men ikke ellers. I en finsk undersokelse (Beilinson, 2001;
Muurinen & Ristola, 2005) ble variable fareskilt satt opp ved apninger i viltgjerder langs
veger hvor fartsgrensen er 100 km/t. Skiltene ble aktivert av bevegelsesdetektorer som
reagerer pd bevegelser av bla. elg. Det ble funnet fartsreduksjoner pa opptil 15 km/h nar
skiltene ble aktivert i vatt veer. I tort var 1 morket ble farten redusert med mellom 1,6 og
2,6 km/t. Derimot okte farten med ca. 0,5 km/t i dagslys nar skiltene ble aktivert. Lignende
skilt ble ogsa evaluert i USA (Gordon et al., 2001). Det ble funnet fartsreduksjoner pa ca. 6
km/t mens blinklysene pa skiltene var aktive.

Utforming av skilt: Huijser & Kociolek (2008) viser i en litteraturstudie at utformingen av
budskap pa variable skilt kan pavirke hvordan ferere oppfatter skiltene. F.eks. var andelen
forere som mente at det kunne vare vilt ved eller pa vegen nar varslingen 7&£e er aktiv,
92% nar teksten pa underskilt var «use extra caution when flashing», mens andelen var kun
58% med undertekst «animal detected when flashing» og 63% med undertekst «when
flashingy». Teksten var pa underskilt til det vanlige fareskiltet for hjort, utstyrt med
varsellamper. Hvordan ulike budskap pavirker foreratferd er ikke undersokt.

Mohammad et al. (2012) viser i en studie 1 California at de fleste forere ikke anser variable
fareskilt for vilt som palitelige. Virkningen pa antall pakjorte dyr ble ogsa undersokt, men
det var for fa pakjorte dyr for 4 kunne trekke noen konklusjoner.

Nedsatt fartsgrense

Hvorvidt fartsgrensen har sammenheng med antall viltpikjorsler nir man
kontrollerer for andre faktorer, varierer mellom studiene. Lavere fart kan, hvis alt
annet er likt, forventes 4 medfore frrre og mindre alvorlige ulykker.

En reduksjon av kjerefarten kan oke muligheten for bilistene til 4 oppdage dyr 1 vegen.
Dette kan redusere risikoen for pakjorsler, samt gjore pakjorsler mindre alvorlige. Nedsatt
fartsgrense kan derfor tenkes 4 redusere antall viltpakjorsler. Effekten kan tenkes a vare
storst i morke. Dette fordi de fleste viltpakjorsler skjer i skumring eller i morke (se avsnitt
Problem og formal) og fordi ssmmenhengen mellom fart og antall viltpakjorsler er storre i
morke enn 1 dagslys (Sullivan, 2011).

Det er ikke funnet empiriske studier som har undersokt effekten av nedsatt fartsgrense pa
antall viltpakjersler, men en rekke studier som har undersokt sammenhengen mellom
fartsgrense og antall viltpakjersler. Disse viser at det i gjennomsnitt er faerre pakjorsler pa
veger med lavere fartsgrense enn pa veger med hoyere fartsgrense (Found & Boyce, 2011A;
Gkritza et al., 2010; Gunther et al., 1998; Meisingset et al., 2014; Ng et al., 2008; Riginos et
al., 2015; Seiler, 2005). De fleste studiene har imidlertid kontrollert for ingen eller fa andre
faktorer. I slike studier kan sammenhengen mellom fartsgrense og antall pakjorsler trolig
forklares med at veger i omrader med mye vilt (landeveger) ofte har hoyere fartsgrenser
enn veger i omrader med lite vilt (byomrader) (Found & Boyce, 2011A; Ng et al., 2008).

Bissonette & Kassar (2008) fant ingen sammenheng mellom fartsgrense og antall pakjorsler
nar man kontrollerer for en rekke andre faktorer.
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I en norsk (Meisingset et al., 2014) og en svensk (Seiler, 2005) studie ble det funnet flere
pakjorsler av hjort og elg pa veger med hoyere fartsgrenser ogsa med statistisk kontroll for
andre faktorer (bl.a. trafikkmengde, viltgjerder, elgtetthet og type sideterreng).
Sammenhengene er imidlertid ikke helt entydige og ser ut til a avhenge av ulike andre
faktorer. I studien til Seiler (2005) er det faerrest elgpakjorsler pa veger med middels hoye
fartsgrenser samt interaksjonseffekter mellom fartsgrense og andre faktorer (viltgjerde,
rydding av sideterreng, trafikkmengde). I studien til Meisingset (2014) har fartsgrense
interaksjonseffekter med bade type veg (hovedveg vs. landeveg) og avstand til beite (over
vs. under 50 meter).

Vegbelysning

Vegbelysning hari én studie vist seg 4 redusere antall elgpikjorsier med 6%
(statistisk signifikant). Resultater fra eldre studier spriker. Teoretisk kan
veghelysning oke oppdagelsesavstanden for vilt (noe som kan redusere tisikoen for
pikjorsler), mens den p3 den andre siden kan medfore okt fart (noe som kan pke
risikoen for pikjorsier).

Pakjorsler av hjortevilt skjer ofte i skumringen og i morke (se avsnitt Problem og formal)
og viltpakjersler er i gjennomsnitt mer alvorlige i morke enn i dagslys (Gkritza et al., 2010).
En av flere arsaker kan vere at dyr er vanskeligere 4 se i morke enn i dagslys. Vegbelysning
kan gjore det lettere for bilistene 4 oppdage dyr ved vegen. Pa den andre siden medforer
vegbelysning ofte hoyere fart og hoyrere fart medforer, hvis alt annet er likt, som regel flere
og mer alvorlige ulykker (Elvik, 2013).

Resultater fra empiriske studier som har undersokt virkningen av vegbelysning pa antall
viltpakjorsler, spriker. I en litteraturstudie (Bruidenrink & Hazenbroek, 1996) ble det
funnet flere eldre studier som ikke hadde funnet noen sammenheng mellom vegbelysning
og antall viltpakjorsler.

I den metodisk mest solide, men gamle studien (Reed et al., 1977, 1981) ble vegbelysningen
vekselvis slitt av og pa i perioder pa én uke over fem dr. For hver periode ble det estimert
hvor mange ganger hjortevilt hadde krysset vegen og antall pakjorsler av hjortevilt ble
registrert. Antall pakjorsler per kryssing var 18% (-47; +27) lavere mens vegbelysningen var
slatt pa i forhold til nar vegbelysningen var slatt av. Observasjoner tydet ikke pa at
hjortenes atferd ble pavirket av vegbelysningen, verken nar det gjelder antall kryssinger eller
krysningssteder. Det ble heller ikke funnet virkninger av vegbelysning pa fart. Den mest
trolige forklaringen pa den observerte nedgangen i antall pakjorsler er dermed okt
oppdagelsesavstand.

I en finsk undersokelse (Mikeld & Karki, 2004) ble det funnet en reduksjon av antall
viltulykker pa veger hvor det ble satt opp vegbelysning pa 6%. Reduksjonen er statistisk
signifikant, men mindre enn virkningen av vegbelysning pa andre typer ulykker. Dette
forklares med at elgbestanden har okt med ca. 36% 1 forsoksperioden (ikke alle viltulykker
er imidlertid elgpikjorsler).

Informasjonstiltak
Effekten av informasjonstiltak pd viltpikjorsler er ukjent, men trolig liten.

Det er ikke funnet empiriske undersokelser av virkninger av informasjonstiltak eller
kampanjer pa viltulykker. Effekter av informasjon og kampanjer er beskrevet i kapittel 7.3 1
Trafikksikkerhetshandboken. Kampanjer av typen «kjor forsiktigy kan ikke forventes a ha
noen effekt.
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Transportforskningsdelegationen (1980) viste at elgjegere har mer kunnskap om elgens
atferd, men ikke faerre elgulykker enn andre. Dette kan imidlertid ikke tolkes slik at
kunnskap om elgatferd ikke har sammenheng med risikoen for elgpiakjorsler. Man kan anta
at elgjegere kjorer langt mer i omrader og pa tidspunkter med mye elg ved vegen enn andre
forere og at de dermed har mye hoyere eksponering.

Savolainen & Gosh (2008) viser at pakjorsler av hjortevilt i gjennomsnitt er mer alvorlige
nar foreren forseker 4 unnamanevrere enn nar hun eller han bremser og kjorer rett fram.
Dette fordi unnamanevrering ofte forer til utforkjoring og velt. Kampanjen «Don’t veer for
deer» (Savolainen & Gosh, 2008) i USA har som formal 4 gjore forere oppmerksomme pa
at unnamanovrering kan eke skadeomfanget. Det er ikke funnet noen empirisk evaluering
av kampanjen.

Landskapskunst (fargede elggevir)

Landskapskunst 1 form av fatgede elggevir pd trzer og stolper ved vegen har som
formil 4 gjore bilister oppmetrksomme p4 tisikoen for elgpikjorsler og 4 bryte opp
monotonien. Virkningen p4 antall ulykker er ukjent.

Langs Riksveg 3 gjennom Osterdalen er det gjort forsok med 4 sette opp fargede elggevir i
treer og stolper ved vegen. Formalet er 4 gjore bilistene oppmerksomme pa at det kan veaere
elg ved vegen og 4 bryte opp monotonien, noe som skal redusere risikoen for ulykker som
folge av uoppmerksomhet.

Ifolge sporreundersokelser er de fleste bilistene positive til tiltaket og sier at de oker
oppmerksomheten (Statens vegvesen, 2014). Det er ikke gjort noen formell evaluering av
effekten pa ulykker og det er ikke mulig 4 si noe om hvorvidt antall elgpakjorsler (eller
andre ulykker) gir ned.

4.2 Vegtiltak som skal endre dyrenes atferd

Viltgjerde

Viltgjerder kan redusere antall viltpikjorsier p4d den inngjerdede strekningen, men
nir det ikke er tilrettelagte ktysningsmuligheter ktysser dyr som regel ved dpninger
1 gjerdet eller ved gjerdenes ende. Okningen av antall pikjorsler pd slike steder kan
oppvele (eller mer enn oppveie) nedgangen pi den inngjerdede strekningen.

Viltgjerder er nettinggjerder langs veger der vilt ofte krysser vegen. Utformingen av gjerdet
avhenger av hvilke typer dyr som skal hindres i 4 krysse vegen. F.eks. ma gjerdet vare
hoyere for elg enn for radyr og for noen arter ma gjerdet vare gravd ned. Gjerder bor ikke
vare utformet slik at dyr som prover 4 komme seg over, under eller gjennom, skader seg.

Dyr prover ofte 4 ta seg gjennom, over, under eller rundt gjerder og at alle svakpunkter og
hull vil bli utnyttet (Vire, 1995). Gjerder med piggtrad hindrer ikke hjort og andre dyr fra a
prove a komme seg gjennom gjerdet, men paforer dyrene ofte store skader (Jones, 2014).
Dyr kan ogsa skade seg eller bli hengende fast nar de prover 4 komme gjennom hull i
gjerdet; det er derfor viktig at viltgjerder regelmessig blir sjekket og utbedret.
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Resultater fra studier som har undersokt virkninger av viltgjerder uten krysningsmuligheter
for vilt, spriker mye (Lehtimaki, 1981, Finland; Vire, 1995, Finland; Seiler, 2005, Sverige;
Statens vigverk, 1979, Sverige; Ludwig & Bremicker, 1983, USA; Ward, 1982, USA).
Effektene varierer mellom en reduksjon pa 92% (Statens vigverk, 1979) og ekninger pa
22% (Ward, 1982) og 120% (Vire, 1995). Effekten pa antall pakjorsler avhenger bla. av
lengden, utformingen og plasseringen.

Endene: Ved endene av inngjerdede strekninger ble det i en rekke studier funnet okt antall
pakjorsler (Clevenger et al., 2001; Lehtimiki, 1984; Ludwig & Bremicker, 1983; Statens
vigverk 1985B; Ward, 1982). Studier av viltgjerder som kun ser pa den inngjerdede
strekningen, finner i gjennomsnitt storre effekter pa antall pakjorsler enn studier som ogsa
tar med pakjorsler utenfor den inngjerdede strekningen (Rytwinski et al., 2016).
Ulykkesokningen ved endene kan med andre ord oppveie, eller til og med mer enn
oppveie, reduksjonen av antall pakjorsler pa den inngjerdede strekningen.

Forklaringen er at dyr ofte likevel prover a krysse vegen selv om den er inngjerdet. Mange
gar langs gjerdet til de finner en krysningsmulighet og dette er ofte hvor gjerdet slutter eller
ved apninger i gjerdet ved vegkryss, skogsveger og turstier, eller hull i gjerdet (Gordon &
Anderson, 2003; Clevenger et al., 2001; Vire, 1995). Dette gjelder iser nar viltgjerder
hindrer dyrenes naturlige trekkbevegelser (f.eks. mellom sommer- og vinterbeiteomrader).

Dyr blir ogsa ofte tiltrukket av mattilbudet pa innsiden av gjerdet som ofte bestar av
fristende ung vegetasjon, noe som kan fore til at dyr blir «fanget» mellom gjerde og veg.
Mulige tiltak for a unnga dette er 4 vinkle gjerdet mot vegen eller pa annen mate a gjore det
vanskelig 4 komme i omradet mellom gjerde og veg (f.eks. med store runde steiner)
(Huijser et al., 2016).

Nodutganger: Gjerder har ofte nedutganger for vilt som har kommet mellom gjerde og
veg, men disse er ikke alltid effektive (Lehnert & Bissonette, 1997; Olsson, 2007).
Bissonette & Hammer (2000) har sammenlignet effektiviteten av ulike typer nedutganger
og fant at jordramper var ca. 10 ganger sa effektiv som enveis-porter i gjerdet. Jordramper
er ramper pa innsiden av gjerdet og dyr kan hoppe ned pa den andre siden utenfor gjerdet.
Siemers et al. (2013) viser at bruken av jordramper avhenger av hvor bratte de et og hvor
langt ned man mé hoppe pa utsiden av gjerdet. Jo brattere rampene er og jo lenger ned
man ma hoppe, desto mindre brukt er rampene. Et gjerde pa toppen av rampen 1 rett
vinkel til gjerdet som skal lede dyr til utsiden av gjerdet, har i studien til Siemers et al.
(2013) ikke vist seg a pavirke hvor mye rampen er brukt.

Effekter pi viltet: Selv om gjerder ikke hinder alle krysninger av dyr, kan de hindre
dyrenes naturlige bevegelser mellom beiteomrider og spredningen av genetisk materiale
(D’Angelo et al., 2004). Tiltak som hindrer dyrenes trekk vil derfor ha negativ innvirkning
pa bestandsutviklingen og genetisk mangfold (Gibby & Clewell, 2006; Olsson et al., 2008).
Gjerder som forsinker eller hindrer trekkbevegelser kan fore til at store mengder dyr, f.eks.
elg, kan samle seg pa den ene siden av gjerdet, noe som bl.a. kan fore til en betydelig
okning av skogsskader. Bissonette & Rosa (2012) viser at hensiktsmessige overganger kan
bli akseptert av vilt slik at dyrene ikke hindres 1 sine naturlige trekkbevegelser.
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Viltgjerde med planskilte krysningssteder

Resultater fta en rekke empiriske studier viser at viltgjerder med planskilte
krysningsmuligheter kan fore til store reduksjoner av antall viltpikjorsler pd over
70%. Effekten avhenger imidlertid av utformingen av gjerdet og
krysningsmulighetene samt lokale forhold. Lange gjerder er mer effektive enn korte
gjerder. Krysningsmulighetene er mest effektive pi steder hvor det har vert mange
krysninger for og ndr krysningene er attraktive for dyrene (bl.a. brukes tunneler
mest nédr de er korte, brede og med natuzrlige vegger). Ved gjerdenes ender ble det i
noen men ikke alle studier funnet vkt antall pikjorsler.

Planskilte krysningssteder (broer, tunneler eller naturlige underganger under vegbroer) pa
inngjerdede veger gjor det mulig for vilt 4 krysse vegen uten fare for a bli pakjort. Dermed
er det mulig 4 unnga de fleste av ulempene med gjerder, forutsatt at gjerdene er tette, at
dyrene benytter krysningsmulighetene og at det ikke skjer flere krysninger og pakjersler ved
endene av gjerdet.

Vitkninger pd ulykker: En oversikt over resultater fra empiriske studier som har
undersokt effekten av viltgjerder med krysningsmuligheter pa antall viltpakjorsler er vist i
tabell 1. Det foreligger ikke informasjon fra alle studiene om hvorvidt pakjersler ved
endene inngar i resultatene.

De fleste studiene har funnet store reduksjoner av antall pakjorsler pa mellom 70 og
tilnaermet 100%, ogsa nar endene inngar i resultatene. Ved endene ble det 1 de fleste
studiene funnet ekninger av antall pakjorsler, men noen studier har funnet reduksjoner av
antall pakjorsler ogsa ved endene. De fleste studiene er metodisk relativt svake og
resultatene kan vare pavirket av andre faktorer som bl.a. endringer i bestandsstorrelse eller
regresjonseffekter. Det er ogsa mulig at det er publikasjonsskjevhet, dvs. at det er isaer
studier med positive resultater som blir publisert mens studier med mindre positive
resultater ikke er publisert.

Likevel tyder resultatene pa at viltgjerder med planskilte krysningsmuligheter kan redusere
antall pakjorsler, men at effekten vil avhenge bl.a. av den konkrete utformingen av gjerdet
og krysningsmulighetene og lokale forhold som bl.a. vegetasjon langs vegen,
bestandsstorrelse og trekkmeonster.

Lange gjerder med krysningsmuligheter har i studien til Huijser et al. (20106) vist seg 4
vaere mer effektive enn korte gjerder med krysningsmuligheter. For korte gjerder er
effektene ogsa mer variable. For 4 vare dange nok», ma gjerder dekke hele omradet hvor
dyr pleier a krysse vegen, samt en strekning som er lengre enn dyrene pleier 4 bevege seg
innenfor sitt leveomrade (Huijser et al., 2016).
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Tabell 1: Studier som har undersokt effekten av viltgerder med krysningsmuligheter pa antall viltpakjorsler.

Studie Arter Inngjerdet Krysningsmuligheter Pakjgrsler Endene Metode Kommentarer
vegstrekning
Attah, 2012 (USA) Hjortevilt (mest 6,6 km, 2- Tre underganger ogto  Redusert med 19% Ukjent om Fgr-etter studie Mangelfull
mulhjort) feltsveg; ADT overganger (statistisk signifikans pakjgrsler utenfor med kontrollgr.; beskrivelse av data
5.000-5.500; 89- ikke oppgitt) gjerdet inngar kontr. for RTM; fa og metode

Bélanger-Smith,
2014 (Canada)

Bissonette & Rosa,
2012 (USA)

Clevenger et al.,
2001 (Canada)

Craighead et al.,
2011 (USA)

Dodd et al., 2003
(USA)

Sma og mellomstore
pattedyr (bl.a. rev,
bever og hare)

Mulhjort

Hjortevilt (elg, hjort,

wapiti), bjgrn, ulv,

coyote, bighorn-sau

Hjortevilt

Wapiti

95 km/t

Flere
inngjerdede
strekninger (til
sammen 68 km
veg); 4-feltsveg
32 km 4-felts
motorveg; ADT
13.000-16.000;
fartsgrense 120
km/t

46 km 2-4
feltsveg; ADT ca.
15.000

3,2 km
motorveg; ADT
8.000-15.000
Flere ulike
strekninger

33 underganger for
sma og mellomstore
pattedyr (gjerdene
ogsa for de samme
artene)

Tunneler under vegen
og naturlige
underganger under
vegbroer; 11,3 /19,3
km fra endene pa
gjerdet

22 tunneler /
underganger, to broer

Undergang

Undergang

Faerre (ikke stat. sign.)
pakjgrsler pa
inngjerdede
strekninger (uten
ender)

Redusert med nesten
100% pa den
inngjerdede
strekningen (-3% pa
kontrollstrekningen)

Hjortevilt-pakjgrsler
redusert med 80%
Rovdyrpakjgrsler
redusert med 16%
(endene inngar)

Redusert med 90%
(uten endene); -82%
(inkl. endene)
Redusert ca. 70%
(ingen effekt av
underganger uten
gjerde langs vege)

Flere pdkjorsler
ved endene (siste
50 meter av gjerdet
+150 meter uten
gjerde)

Uenderet eller feerre
pakjgrsler ved
endene (inntil 2,4
km fra endene)

De fleste pakjgrsler
skjedde ved
endene (innenfor 1
km; disse inngar i
effekt pa
pakjgrsler)

Faerre pdkjorsler (-
45%) ved endene

Ukjent

ulykker (ca. 25)

Inngjerdede vs. ikke
inngjerdede
strekninger; telling
av pakjgrte dyr
pa/ved vegen
For-etter studie
med kontrollgr.;
pakjgrsler fire ar fgr
og to ar etter

Fgr-etter studie, 19
ar med data;
evaluering med to
ar fgr og to ar etter
(flere strekninger
inngjerdet pa ulike
tidspunkt)

For-etter studie
uten kontrollgruppe

For-etter studie
uten kontrollgruppe

Undergangene var
mye brukt

@kt bruk av
undergangen etter at
gjerdete ble bygd
Krysningsstedene
tatt i bruk fgrst etter
inngjerding av vegen

18
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Studie Arter Inngjerdet Krysningsmuligheter Pakjgrsler Endene Metode Kommentarer
vegstrekning
Gagnon et al., 2015  Wanpiti 9,2 km motorveg To naturlige Redusert 97% (uten Feerre pakjgrsler (- Fgr-etter studie
(USA) (4-felt med underganger under endene); redusert 3% 55%) innenfor 1,6 uten
midtdeler); ADT  vegbroer (mye brukt); pa den ikke km av endene kontrollgruppe; fire
17.000 en vegbro og en inngjerdede delen av ar fgr, to ar etter
vegtunnel som krysser  strekningen (39 km;
motorvegen (ikke uten gjerde-endene)
brukt)
Huijser et al., 2016 Hjortevilt (Litteraturstudie) Under-/overganger Lange gjerder (over 5 Flere pakjgrsler ved
(litteraturstudie) km): Redusert med endene pa korte
80% (lite variasjon) strekninger kan
Korte gjerder (under 5 forklare liten og
km): Redusert med variabel effekt
53% (stor variasjon)
Oskinis et al., 2013 Hjortevilt 136 km 1-2 felts Underganger Redusert antall ulykker ~ @kning av antall For-etter studie

(Litauen)

Rytwinski et al.,
2016 (meta-
analyse)

Sawyer et al., 2012
(USA)

Store pattedyr inkl.
hjortevilt

Mulhjort

landeveg

(Meta-analyse)

21 km 2-
feltsveg; gjerde
fgrst 11 km,
etterpa utvidet
til 21 km

Under-/overganger

Forst én, etterpa syv
underganger (betong)

pa inngjerdede
strekninger

Redusert med 83%

Redusert med 12% (11
km gjerde med én
undergang) / 81% (21
km gjerde og syv
underganger)
(pakjgrslene som
skjedde skyldtes apne
porter og sng pa
kurister)

pakjgrsler ved
endene (+1 km)
Stgrre reduksjoner
av antall pakjgrsler
nar endene ikke
inngar i analysen
Ukjent om endene
inngar i analysen
(resultatet for 11
km gjerde gjelder
trolig hele den 21
km lange
strekningen, inkl.
gjerdets endene)

uten kontrollgruppe

Meta-analyse

For-etter studie
uten kontrollgruppe
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Dyrenes atferd: Hvordan utformingen av planskilte krysningsmuligheter pavirker dyrenes
atferd er studert i en rekke undersokelser. I hvilken grad slike krysningsmuligheter blitt tatt
1 bruk, varierer mye og avhenger i stor grad av utformingen. For de folgende faktorene ved
tilrettelagte krysningssteder er det undersekt hvordan de pavirket dyrenes atferd:

Gjerde: 1 noen tilfeller kan under- eller overganger bli tatt i bruk selv om vegen
ikke er inngjerdet, mens det i andre (trolig de fleste) tilfeller er nedvendig 4 gjerde
inn vegen for at krysningsmuligheter tas 1 bruk. Likevel er inngjerdingen i seg selv
ikke noen garanti for at krysningsmuligheter blir tatt i bruk (Huijser et al., 2016).
Uten gjerde har tilrettelagte krysningssteder ikke vist seg 4 ha noen effekt i studien
til Dodd et al. (2003).

Kryssingspunkter: Sjansen for at krysningsmuligheter blir tatt 1 bruk, er storre nar
de ligger pa eksisterende trekkruter og generelt pa steder hvor det har vaert mange
krysninger for (Bruidenrink & Hazenbroek, 1996). Hvor store omveger dyrene er
villige til 4 ga for 4 unnga 4 bruke de tilrettelagte krysningsmulighetene varierer
mellom artene.

Inngangssone: Nar tunnelinnganger er beplantet og/eller i nerhet til skjul, oker
sjansen for at tunnelene blir tatt i bruk (Clevenger & Waltho, 2005; Ng et al., 2004;
Olbrich, 1984). Gjerdene langs vegen kan ogsa vare utformet slik at dyrene blir
ledet til tunnelinngangen eller broen (Olbrich, 1984).

Tunneler vs. broer: Hvorvidt tunneler eller broer er mer attraktive for dyrene
varierer mellom studiene og avhenger trolig av den konkrete utformingen. Ifolge
Olbrich (1984) brukes tunneler mer enn broer, men ifelge Simpson et al. (2016) og
Statens vegvesen (2018) brukes broer mer enn tunneler. Hjortevilt og andre dyr
bruker noen ganger ogsa tunneler som ikke er ment som viltkrysning (Ng et al.,
2004).

Tunnelutforming: Tunneler brukes mer nar de er kortere (Dodd et al., 2013),
bredere (Gordon & Anderson, 2003) og hoyere (Reed et al., 1975) enn nar de er
lengre, smalere og lavere (Statens vegvesen, 2018). Det er ogsa viktig at dpningen er
stor og at man kan se gjennom til enden av tunnelen (Dodd et al., 2013). Bredden
har vist seg 4 vaere av storre betydning for viltet enn heyden (Gordon & Anderson,
2003). Naturlige underganger (f.eks. under vegbroer) med gressgulv og naturlige
skraninger foretrekkes framfor tunneler med vertikale betongvegger (Dodd et al.,
2013; Gagnon et al., 2015; Olbrich, 1984). Belysning i tunneler har enten ingen
virkning (Reed et al., 1975) eller forer til at vilt unngar tunnelen (Kruger & Wolfel,
1991).

Broutforming: Brede broer brukes mer enn smale broer; 30 meter kan vare en
akseptabel bredde og det er en fordel om broen er beplantet med busker og traer
(Olbrich, 1984; Statens vegvesen, 2018).

Trafikkmengde/menneskelig aktivitet: Studien til Dodd et al. (2013) viser at
trafikkmengden pa vegen over undergangen ikke har noen effekt pa hvor mye dyr
benytter undergangen. Menneskelig aktivitet i viltunderganger har hatt en stor
effekt pa hvor mange dyr som benytter faunapassasjer i studien til Statens vegvesen
(2018).

Tilvenning: Planskilte krysningssteder tas ikke alltid i bruk med en gang. Det kan
ta ett eller flere ar til dyrene tar krysningsmulighetene i bruk og trekk kan i de forste
arene bli forsinket med flere uker (Olbrich, 1984). I studien til Sawyer et al. (2012)
okte andelen mulhjort som krysset gjennom tunneler, fra 51% 1 det forste aret til
91% 1 det tredje dret etter at tunnelene ble byed (med inngjerding).
Tilvenningsfasen kan forkortes med foring i nye tunneler (Ward, 1982; Olbrich,
1984).
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Viltgjerde med planoverganger for hjortevilt

Planoverganger for hjortevilt pi inngjerdede veger med variable fareskilt som
varsler kryssende dyr har i to empitiske studier vist seg 4 fore til reduksjoner av
antall pikjorsler pd mellom 40 og 94%. Fartsmilinger i den ene studien viste at
gjennomsnittsfarten var redusert med 19% mens varslingen var slitt pd. Systemene
ble ansett som pidlitelige, dvs. at nesten alle kryssende dyr ble varslet.

Planoverganger for hjortevilt er dpninger i viltgjerder som er varslet for bilistene med skilt
og som 1 tillegg kan vere utstyrt med viltdetektorer som er koblet til variable skilt eller
belysning som aktiveres nar dyr er 1 ferd med a krysse vegen. Det er funnet to empiriske
studier som begge har funnet store reduksjoner av antall viltpakjorsler ved planoverganger
for hjortevilt.

I studien til Lehnert & Bissonette (1997) var antall hjortepékjorsler redusert med 40% (-58;
-15) etter at det ble installert oppmerkede planoverganger som var varslet med skilt.
Kryssende dyr ble ledet mot den oppmerkede overgangen og et grusbed skulle forhindre at
hjort kommer mellom veg og gjerde. Det er kontrollert for bade antall drepte hjort pa
kontrollstrekninger og for endringer i hjortebestanden. Enveisporter (nodutganger) som
skulle hjelpe dyr som ble fanget mellom gjerdet og veg over gjerdet ble nesten ikke brukt.
Det ble ikke observert noen fartsreduksjoner ved overgangene om natten.

I studien til Gagnon et al. (2010) ble antall pakjorte wapiti redusert med 94%, pakjorsler av
hjort var redusert med 67% og pakjoersler av wapiti og hjort til sammen var redusert med
92% (de aller fleste pakjorte dyr var wapiti). Dette er basert pa antall pakjorsler for og etter
at et gjerde med planoverganger og variable fareskilt ble installert pa to teststrekninger.
Andelen av alle eneulykkene som var pakjorsler av hjortevilt eller bjorn, ble redusert med
omtrent 50%.

Studien til Gagnon et al. (2010) viste videre at gjennomsnittsfarten (motorkjoretoy) var
redusert med 19% og at andelen som bremset okte fra 8% til 58-67% nar varslingen var
aktiv, ssmmenlignet med nar den ikke var aktiv. De store effektene forklares med at det pa
disse strekningene var en relativt stor andel lokalkjente forere, at systemet var palitelig (98%
av alle kryssende elg og wapiti ble varslet) og at dyrene ble kanalisert mot
krysningspunktene, noe som gjorde det lettere for forerne 4 se etter og oppdage dyr.
Effektene pa fart var omtrent uendret over tid (forste og andre ar etter at gjerdene ble satt

opp).

Viltspeil og reflektorer

Viltspeil og reflektorer har som formil 4 avskrekke vilt fra 4 krysse vegen. Et stort
antall studier viser imidlertid at slike tiltak i beste fall har en kortvarig effekt og at
man ikke kan forvente noen langvarig effekt fordi dyrene veldig fort venner seg til
tiltakene. Dersom reflektorene er synlige for bilistene kan en uonsket bieftekt vare
at farten pker og at oppdagelsesavstanden for dyr blir redusert.

Viltspeil og reflektorer kan ha ulike farger og utforminger. De monteres pa kantstolper eller
andre trestolper og reflekterer lys fra billykter, noe som skal avskrekke vilt fra 4 nerme seg
vegen nar det er biler pd vegen. Viltspeil blir ikke lenger brukt for a forebygge viltulykker 1
de nordiske land, men i andre land er de fortsatt i bruk (bl.a. Tyskland).

Det finnes mange studier som har undersokt virkningen av viltreflektorer. Brieger et al.
(2016) har gjort en meta-analyse som er basert pa 53 studier fra 1962-2013 og til sammen
185 veger i Europa og Nord-Amerika. Sammenlagt ble det ikke funnet noen statistisk
signifikant effekt av viltreflektorer. Analysene viser videre:

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019 2 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Trafikksikkerbetseffekter av tiltak mot viltulykker

* Resultatene er 1 stor grad pavirket av publikasjonsskjevhet, dvs. at studier som
finner redusert antall pakjorsler er overrepresentert

* Studier som er publisert i ikke-vitenskapelige tidsskrifter viser langt storre
reduksjoner av antall pakjorsler enn vitenskapelige publikasjoner, mens
forskningsrapporter i gjennomsnitt har funnet de minste effektene

» Studier som er basert pa pakjorsler pa korte strekninger (ofte «hotspots» for
pakjorsler) er ikke hensiktsmessige for evalueringer da resultater fra slike studier
kan vare pavirket av regresjonseffekter (antall pakjorsler ville ha gatt ned selv uten
tiltak)

* I mange av studiene mangler informasjon om relevante variabler som bl.a.
forskjeller 1 virkningen av viltreflektorer mellom dag og natt, lengden pa for- og
etterperiodene, lengden av vegstrekningene, type og farge pa reflektorene og
undersokte arter.

Ogsi en svensk studie konkluderer med at det ikke finnes vitenskapelig belegg for at
viltreflektorer har noen ulykkesreduserende effekt (Trafikverket, 2017). Fokuset 1 studien
var pa bla reflektorer.

Riginos et al. (2015) har sammenlignet antall pakjorsler mellom perioder hvor rode
reflektorer var synlige, tildekket med hvite toyposer, eller tildekket med svarte ikke-
reflekterende toyposer (posene ble tatt av og pa hver maned eller annenhver uke i perioder
pa ca. ett ar). Resultatene viser at antall pakjorsler var lavest med hvite poser. Med hvite
poser var det 33% farre pakjorsler enn med reflektorer og med reflektorer var antall
pakjorsler 30% lavere enn med svarte toyposer. Det er noe uklart hvorvidt resultatene kan
vare pavirket av sesongvariasjoner i antall kryssende dyr. Resultatene er trolig ikke
overforbare til Norge da bade landskapet og dyrenes atferd er veldig forskjellige fra norske
forhold (se ogsa nedenfor under virkninger pa atferd).

Effekter pi atferd: Hvordan viltreflektorer pavirker dyrenes atferd er undersokt i en rekke
studier med ulike metoder, men lignende resultater. De aller fleste studiene visere at slike
tiltak 1 beste fall har en kortvarig effekt, men at dyrene fort venner seg til tiltakene slik at
man ikke kan forvente noen langvarig effekt.

En eksperimentell studie 1 Stor-Elvdal med registreringer av elgspor i snoen (Lien Aune,

2004; Storaas et al., 2005) fant ingen virkning pa elgens atferd av om reflektorer var
tildekket eller ikke.

Ogsi en rekke andre studiene viser at de aller fleste dyr venner seg fort til reflektorer og at
de ikke viser tegn til verken okt oppmerksomhet, de forseker a unnga reflektorene eller
endrer atferd pa annen mate (Almkvist et al., 1980; Armstrong, 1992; Brieger et al., 2017,
Rogers, 2004; Waring et al., 1991). Ujvari et al. (1998) viste at dahjort delvis reagerte med
okt oppmerksombhet eller flukt pa lysreflekser, men at det var stor variasjon i reaksjonene
og at dyrene i lopet av kort tid hadde vent seg til refleksene, dvs. ikke lenger reagerte pa
dem.
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Kun én amerikansk studie (Riginos et al., 2015) viser at bade reflektorer og (i enda storre
grad) hvite stoffposer som var tredd over reflektorene forer til at hjort (for det meste
mulhjort) i sterre grad viste fluktreaksjoner og i mindre grad lop over vegen. En mulig
forklaring pa den relativt store effekten av de hvite stoffposene er at posene lignet pa en
loftet hjortehale, som blant hjort anses som fluktsignal. Andre mulige forklaringer er at
stoffposene var nye og at studieperioden var sa kort at den bare fanget opp
«nyhetseffekten», men ikke tilvenningen. Resultatene kan ikke overfores til andre (norske)
typer hjortevilt, bade fordi reflektorene var satt opp 1 relativt apent landskap og fordi
hjortene i denne studien generelt viste relativt forsiktig krysningsatferd (de fleste stoppet og
kikket for de krysset vegen).

Studier av viltets syn har vist at hjortevilt har et begrenset fargespektrum og at de ser darlig
rode farger (Sielecki, 2001). Synlige farger for hjortevilt i dagslys er fra bla til gul-grenn.
Synlige farger i morke er farger mellom bla og bla-grenn. Det kan derfor vare forskjeller 1
virkningen mellom reflektorer i ulike farger. Brieger et al. (2017) viser i en eksperimentell
studie med radyr at disse ikke reagerer forskjellig pa blatt og hvitt lys (hypotesen var at
radyr ville unnga blatt lys). Selv om noen farger kan ha en kortvarig effekt pa noen typer
vilt, finnes likevel ingenting som tyder pa at effekten kan forventes a vare langvarig.

Effekter pi forere: En eksperimentell studie som ble gjennomfort pa en offentlig veg i
morke (Mastro et al., 2010) viste at kantstolper med refleks reduserer oppdagelsesavstanden
for dyr (det ble brukt dyreattrapper 1 studien). Dvs. at forere oppdager dyr senere pa veger
som har kantstolper med refleks. Dette kan oke risikoen for pakjorsler. Hvorvidt resultatet
ogsa gjelder for viltreflektorer vil avhenge av hvor synlige reflektorene er for bilister.

Luktstoffer

Luktstoffer som skal avskrekke vilt fra 4 oppholde seg ved vegen, har ikke vist seg 4
ha noen (langvarig) eftekt pd dyrenes atferd og kan dermed heller ikke forventes 4
redusere antall pikjorsier.

Det er gjort noen forsok med luktstoffer pa traer og stolper langs vegen for 4 avskrekke dyr
(hjortevilt) fra a komme i narheten av vegen. Det har imidlertid vist seg at slike luktstoffer
ikke har noen langvarig effekt pa verken dyrenes atferd eller pakjorsler fordi dyrene fort
venner seg til lukten og dzerem at det ikke er forbundet noen fare med den (Elmeros et al.,
2011; Lutz, 1994; Storaas, 2005).

To empiriske studier fra Tyskland som har undersokt effekten pa antall pakjorsler, har ikke
funnet noen effekt av luktstoffer (Lutz, 1994; VoB3, 2007). I en studie i Stor-Elvdal
kommune 1 Hedmark fant Messelt (1994) en reduksjon av antall elgpakjorsler pa
forseksstrekninger med duftsignaler for a skremme elg. Det er imidlertid ikke benyttet
noen kontrollgruppe og virkningen kan derfor skyldes andre faktorer, trend eller en
regresjonseffekt.

Lydsignaler

De fleste studier tyder pa at lydsignaler eller kombinerte lyd- og lyssignaler ikke
kan forventes 4 ha noen effekt p4 viltpdkjorsler. En studie som har undersokt
effekten av lydsignaler som lignet pd naturlige varslingslyder fra ulike typer dyt, har
funnet effekter pi dyrenes atferd som kan tenkes 4 medfore redusert antall
pékjorsler. I Notge brukes ofte hoyfrekvente lyder for 4 hindre at dyr girinn i
tunneler eller over broer.
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Lydsignaler ved veger eller toglinjer lager lyder nar kjoretoy eller tog nermer seg. Lydene
skal fa vilt til 4 fjerne seg fra vegen. De aller fleste studiene som har undersokt effekten av
lydsignaler ved veger eller toglinjer (supersoniske floyter og andre lyder), viser at disse ikke
er effektive og at dyr venner seg til lydene i lopet av veldig kort tid (Babiniska-Werka et al.,
2015).

Viltreflektorer har i noen studier er vart kombinert med akustiske signaler. Studier av
viltets horsel har vist at akustiske signaler ofte er utenfor viltets horeevne (D’Angelo et al.
2004; Knapp et al., 2004). Det er derfor tvilsomt om akustiske signaler kan vere serlig
effektive i a avskrekke hjortevilt.

Sorensen (2017) har 1 Nord-Norge undersokt virkningen av lys- og lydsignaler langs
vegstrekninger med mange elgpakjorsler. Signalene ble aktivert av trafikk pa vegen og besto
at hoyfrekvente lyder og blinkende lys og var satt opp i avstander pa 50 meter mellom
signalstolpene. Det ble ikke funnet noen effekt pa antall elgpakjorsler.

Babiniska-Werka et al. (2015) viser at lydsignaler langs en toglinje forte til at en hoyere andel
av dyrene som oppholdt seg ved toglinjen, flyktet (84% vs. 68%), og det ble ikke funnet
noen tilvenningseffekt i lopet av fire ar. Det var installert bokser i avstander pa 70 meter
ved siden av togskinnene som lagde lyder som ligner pa naturlige varslingslyder fra ulike
typer dyr nar et tog narmet seg. Langs toglinjen var det en relativt bred apen stripe og
ingen gjerde.

I Norge brukes ofte hoyfrekvente lyder for 4 hindre at dyr gar inn i tunneler eller over
broer. Det er ogsa brukt ferister, men disse medforer en del problemer knyttet til drift og
vedlikehold, spesielt om vinteren (Wildenschild, 2019).

Vegsalt

Saltvannspaler ved veger kan tiltrekke elg, noe som kan fore til at flere elger blir
pikjort.

Vegsalt kan tiltrekke hjortevilt og andre dyr (jf. Mastro et al., 2008). Poler eller dammer ved
vegen hvor vannet (figur 6) hat et hoyt saltinnhold fra vegsalt, har i en rekke studier vist seg
a tiltrekke hjortevilt (Dussault et al., 2000).

Figur 6: Saltvannsdamm ved siden av vegen (Grosman et al., 2009).
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Flere studier viser at elgpékjorsler oftere skjer i naerheten av slike saltvannsdammer enn
man ville forvente ut fra en tilfeldig fordeling av pakjorslene langs veger (Dussault et al.,
2000; Fraser & Thomas, 1982; Grosman et al., 2009). I studien til Dussault et al. (2006) var
det 80% flere pakjorsler i nerheten av saltvannspeler enn ellers langs vegen. Med hjelp av
simuleringer (basert pa hvordan 12 elger har beveget seg i terrenget og krysset veger i en
periode pa to ar) viser Grosman et al. (2009) at antall pakjorsler teoretisk kan bli omtrent
halvert dersom alle saltpeler ved vegen fjernes.

4.3 Kjgretgytiltak

Passiv sikkerhet

Bilenes passive sikketrhet kan pivirke skadegraden ved elgpikjorsler. Iszr
avstanden mellom forernes og forsetepassasjerenes hode og takets fremre kant,
samt risikoen for at taket blir revet opp eller tykt inn ved A-soylen pavitker risikoen
for alvorlige skader.

Faktorer ved bilenes passive sikkerhet som har mest betydning for skadegraden i
elgpakjorsler er ifolge Krafft et al. (2011) folgende:
* Mindre avstand mellom hodet og takets fremre kant medferer mer alvorlige hode-,
nakke- og ansiktsskader
* Risikoen for 4 bli drept oker nir taket er helt eller delvis revet opp fra A-seylen og
bakover, nar takets fremre kant er trykt inn nedover, og nar elgen kommer inn i
kupeen.

Resultatene er basert pa dybdestudier av dedsulykker og elgulykker som er rapportert til
forsikringsselskaper.

Bruk av bilbelte og kollisjonsputer reduserer skadenes alvorlighet ved pakjorsler av
hjortevilt (Farrell et al., 1996; Savolainen & Gosh, 2008).

Aktiv sikkerhet

Et mulig aktivt sikkerhetssystem som potensielt kan redusere tisikoen for
viltpikjorslet, er detektorer som kan gjenkjenne vilt og et varslingssystem, bl.a. med
frontlykter som belyser det ktitiske omrddet. Empiriske studier som har undersokt
vitkningen av et slikt system er ikke funnet. Lydsignaler p4 biler som skal hindre at
dyr krysser vegen foran kjoretoyet, har ikke vist seg 4 ha noen effekt. Ulike typer
frontlykter kan ha ulik effekt pd hvordan vilt oppforer seg foran kjoretoy.

Viltvarsling: Forslund & Bjirkefur (2014) beskriver et system for motorkjoretoy som kan
varsle foreren om dyr foran bilen, bl.a. med frontlykter som belyser omradet hvor dyret er
oppdaget. Systemet er ikke koblet til automatisk nedbrems.

Det er ikke funnet studier som har undersokt effekten pa viltpakjorsler. Under optimale
forhold kan systemet oppdage dyr i en avstand pa opptil 200 meter. I praksis man
imidlertid tenkte seg at forholdene ikke alltid er optimale og at dyrene kan vare vanskelige
eller umulige 4 oppdage, for eksempel nar dyrene er skjult bak vegetasjon eller broytekanter
eller nar bilenes sensorer er dekt av sno.
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Frontlys: Blackwell og Seamans (2009) viser at hjortevilt reagerer forskjellig pa ulike typer
frontlys. Fluktavstanden (avstanden til kjoretoy nar dyr begynner a flykte) var storst for en
kombinasjon av halogen- og xenonlykter (high-intensity discharge, HID; 136 meter),
mindre for halogenlykter alene (116 meter) og minst for en kombinasjon av halogen- og
xenonlykter hvor xenonlyktene pulserte med 2 Hz.

Lydsignaler: Lydsignaler pa kjoretoy har ikke vist seg a pavirke dyrenes atferd og kan
derfor ikke forventes 4 ha noen effekt pa antall pakjorsler (D’Angelo & Van der Ree, 2015;
Valitzski et al., 2009).

4.4 Skog og viltforvaltning

Rydding av vegetasjon langs vegkanten

Rydding av skog og annen vegetasjon 1 vegkanten kan gjore det lettere for bilister 4
oppdage dyr tidlig. P4 den andre siden kan den nye vegetasjonen som kommer opp
etter ryddingen, tiltrekke dyr som ellers ikke hadde kommer i nzrheten av vegen.
Virkningen pd antall viltpikjorsler sptiker mellom studiene. Kun effektiv fjerning av
all vegetasjon langs vegkanten (eller 4 erstatte eksisterende med ikke-spiselig
vegetasjon) kan forventes 4 bide forbedre sikten og 4 ikke tiltrekke dyr.

Bedting av siktforholdene: Skog langs veger kan hindre sikten og dermed gjore det
vanskeligere for forere 4 oppdage dyr ved vegen. Fjerning av vegetasjon ved vegkanten kan
derfor, hvis alt annet er lik, redusere risikoen for viltpakjorsler (Putman, 1997; Seiler, 2005;
Statens vigverk, 1987). Resultater fra empiriske studier som har undersokt virkningen pa
antall viltpakjorsler, spriker imidlertid, noen studier fant redusert antall viltpakjoersler, mens
andre ikke har funnet noen effekt.

I en eksperimentell studie 1 Sverige ble trar kvistet opp til 3 meter over bakken inntil 20
meter fra vegkanten, (Statens vigverk, 1987). Tiltaket viste seg a redusere antall viltulykker
med omtrent 20%.

I en norsk studie (Meisingset et al., 2014) reduserte fjerning av vegetasjon i vegkanten antall
hjortepakjorsler med 53% om vinteren. Om sommeren ble det ikke funnet noen effekt.

En annen tysk studie (Vof3, 2007) fant derimot ingen effekt pa antall pakjorsler av radyr
ved 4 fjerne vegetasjon fra en stripe pa ca. 2 meter ved siden av vegen (ca. 1 meter gress og
1 meter bratt skraning).

En studie i Nord-Trondelag (Lindstrom, 2016) fant ingen sammenheng mellom fjerning av
vegetasjon og antall elg- og radyrpakjorsler. Her er det imidlertid ikke skilt mellom
kollisjoner om vinteren og om sommeren. Vegetasjonen ble fjernet malrettet pa stedene
med flest pakjorsler.

Ny matkilde: Elg unngar normalt omrader i narheten av veger, iser trafikkerte veger og
pa dagtid, men oppsoker omrader med god mattilgang. Ved god mattilgang kan elg
imidlertid likevel oppholde seg i narheten av veger (Eldegard et al., 2012). Rydding av skog
forer ofte til vekst av ung vegetasjon som er svert attraktivt og tiltrekker hjortevilt som
f.eks. elg, noe som kan bidra til flere pakjorsler (Found & Boyce, 2011A; Rea, 2003). Isar
nar trer og busker beskjeres midt i vekstsesongen, produseres elgmat for minst de neste to
vintre (Rea, 2003).
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Rydding av vegetasjon langs toglinjer: En eksperimentell studie i Stor-Elvdal
(Hedmark) viste at fjerning av for (ungskog, kratt) langs jernbanestrekninger (20-60 meter
bred stripe, for det meste innenfor et gjerde langs togstrekningen), samt foring og okt
tilgang péd vegetasjon utenfor gjerdet omtrent halverte antall elg som ble pakjort av tog
(Andreassen et al., 2005; Storaas et al., 2005). I en annen eksperimentell studie i Norge
(Jaren et al., 1991) ble det funnet en reduksjon av antall elg som ble piakjort av tog etter at
busker og traer ble fjernet pa en 20-30 meter bred stripe langs en togstrekning.

Foring

Foringsplasser for elg 1 tilstrekkelig stor avstand fra veger kan redusere antall
elgpdkjorsier ved at ferre elg oppholder seg i nzrheten av vegen, uten 4 pdvitke det
totale antall elg som oppholder seg i omridet. Dette gjelder i hovedsak om vinteren.

Foring har ikke noen effekt pd hvor elg oppholder seg om sommeren eller nir og
hvor elg trekker mellom sommer- og vinteromridene.

Vinterforing av elg: Om vinteren trekker elg ofte til skogsomrader i lavere liggende strok
hvor det er god mattilgang. Dette kan fore til hoyere elgtetthet i nerheten av veger i slike
omrader om vinteren, og dermed flere pakjorsler.

Flere studier viser at foringsplasser kan tiltrekke elg og redusere antall elg som oppholder
seg 1 nerheten av veger eller krysser veger (Milner et al., 2014). Sahlsten et al. (2010) og van
Beest (2010) viser at foring av elg pavirker hvor elgen oppholder seg i terrenget i
vinterbeiteomradene og at foring kan vare et effektivt tiltak for 4 holde elg borte fra vegene
om vinteren. Tidligere pa aret, for elgen begynner a trekke, har foring ikke vist seg 4 ha
noen effekt pa hvor i terrenget elgen oppholder seg. Foring kan heller ikke pavirke nar,
hvor, eller hvordan elgen trekker (Sahlsten et al., 2010; van Beest, 2010).

I en studie i Stor-Elvdal i Hedmark har vinterforing av elg med rundballer omtrent halvert
antall elgpakjorsler (Storaas et al., 2005; se ogsa ovenfor under Rydding av skog).
Foringsplassene i dette prosjektet befant seg ikke mer enn 300 meter fra riksvegen.
Observasjonsstudier viste at elg for det meste oppholdt seg innenfor en radius pa noen
hundre meter rundt foringsplassene og det ble ikke funnet tegn pa at foringsplassene forte
til okt antall elg i vinterbeiteomrader (Nysted, 2005). Det ble imidlertid funnet betydelige
skader pa ungskog innenfor en radius pa 1 km rundt foringsplassene (Gundersen et al.,
2004).

Siden 2016 er foring av hjortedyr forbudt i Norge for 4 hindre spredningen av
skrantesjuke!. Saltslikkesteder og naturlige luktestoffer fra hjortedyr er ogsa forbudt.

En eksperimentell studie av foring av muldyrhjort i USA (Wood & Wolfe, 1988) fant en
signifikant reduksjon av antall pakjorsler om vinteren pa 37% (-48; -22). Resultatene ble
bekreftet av observasjoner som viste at foring forte til at farre muldyrhjort oppholdt seg
nzr vegen. Studien ble gjennomfort over to ar. Eksperimentelle (med foring) og
kontrollomrader (uten foring) ble byttet i det andre aret av studien. Virkningen kan tenkes a
blir enda storre nar de samme plassene brukes over flere ar, fordi dyr venner seg til
toringsplassene.

1
https:/ /www.mattilsynet.no/dyr_og_dyrehold/dyrehelse/dyresykdommer/skrantesjuke__cwd_/tiltak_for_a
a_begrense_spredning av_skrantesjuke_hos_hjortevilt.23384
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McCance et al. (2015) viste at pakjorsler av hvithalehjort 1 nerheten av bebygde omrader
oftere skjedde 1 nerheten av steder hvor hjort ble foret enn andre steder. Dette viser at
uheldig valg av foringsplasser (for naer vegen) kan ha utilsiktede effekter pa antall
pakjorsler.

Foring av villsvin: Nar villsvin krysser veger er dette mest i forbindelse med at de soker
mat. Foringsplasser for villsvin 1 nerheten av veger kan derfor forventes a fore til mer
kryssende villsvin og dermed til flere pakjorsler (Thurfjell et al., 2015).

Jakt og bestandsreduksjon

Nir jakt reduserer vilthestanden kan dette, hvis alt annet er likt, redusere antall
pikjorsler. Jakten i seg selv kan ogsi pivirke antall pikjorsler ved at flere dyr
krysser vegen. Dette varierer imidlertid mellom studiene og avhenger av bl.a. art og
jaktmetode.

Bestandsreduksjon: Vilttetthet og storrelsen pa viltbestanden har vist seg a vaere blant de
viktigste prediktorene for pakjorsler av hjortevilt (Niemi et al., 2017; Rolandsen et al.,
2011), selv om det ikke alltid er en linezr (eller noen) sammenheng mellom vilttetthet og
antall pakjorsler (se avsnitt 2). En reduksjon av viltbestanden kan derfor tenkes 4 redusere
antall pakjorsler. Dette er bekreftet i to empiriske studier.

Hussain et al. (2007) viste at okte jaktkvoter har ssmmenheng med farre pakjorsler av
hvithalehjort. DeNicola & Williams (2008) har undersokt effekten av a redusere bestanden
av hvithalehjort i tre bynare omrader (forsteder med middels tett bebyggelse med noe
dyrket mark og frie flater). Resultatene viser at bestandsreduksjonen (-54%, -72% og -76% 1
de tre omradene) har medfort omtrent like store reduksjoner av antall pakjorsler
(henholdsvis -49%, -75% og -78%). For a redusere bestanden ble det jaktet malrettet ved
foringsplasser som ble innrettet spesifikt til dette formilet (to foringsplasser per km?).

Jakt: Jakt 1 seg selv kan pavirke hvordan dyr beveger seg i terrenget, noe som kan fore til at
dyrene oftere oppholder seg 1 nerheten av og krysser veger. Effekten avhenger av
jaktmetoden.

Williams et al. (2008) viser at hvithalehjort som ble jaktet pa tradisjonelt vis, okte sin
bevegelsesradius, mens jakt fra skjulte poster til bestandsreduksjon ikke pavirket
bevegelsesradiusen. Hjortene 1 omradet med posteringsjakt endret ogsa atferd, men
endringene var kun relatert til bestandsreduksjonen og resulterte ikke 1 okt bevegelse.
Hygnstrom et al. (2011) viser at riflejakt forte til at en hjortestam fordelte seg over et storre
omrade, mens buejakt ikke hadde noen effekt pa hvor eller hvor mye dyrene beveget seg i
terrenget. I studien til Neumann et al. (2012) har jakt ikke vist seg 4 pavirke hvor ofte elg
krysser veger.

For svartbjorn viser Stillfried et al. (2015) at bjern under jakta holder storre avstand til
grusveger (hvor jegerne kjorer) og mindre avstand til asfalterte veger enn nér det ikke er
jakt. Dette kan pavirke antall pakjorsler men dette er ikke empirisk undersokt. Bjorn er
heller ikke blant de mest jaktede eller pakjorte dyrene 1 Norge.

For villsvin viser Primi et al. (2009) at pakjorsler oftere skjer i omrader hvor villsvin er
fredet enn i omrader hvor det jaktes pa villsvin. Likevel var det forventet at det ville bli
flere pakjorsler pa dager med drivjakt pa villsvin, men dette bekreftes ikke av resultatene.
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Vintetjakt pd elg: Storrelsen pa viltbestander henger sammen med antall pakjorsler av vilt.
De fleste elgpakjorsler skjer om vinteren i vinterleveomrader hvor det oppholder seg til
dels store mengder elg. En malrettet forvaltning av elgbestandene i vinterbeiteomriader om
vinteren kan derfor tenkes 4 redusere antall pakjorsler av elg. Et storre fokus pa
elgbestander (og skogsskader) om vinteren ville 1 tillegg kunne skape insentiver og et bedre
okonomisk grunnlag for skogeiere til 4 bidra til andre tiltak som er rettet mot
vegtrafikkulykker, som for eksempel foring og tilrettelegging av hogstavfall. Det foreligger
imidlertid ikke empiriske resultater av virkninger av slike tiltak.

Refleksmerking av tamrein

Forsok med refleksmerking av tamrein tyder pd at dette kan vzre et effektivt tiltak
for 4 hindre pikjorslet, men dette er ikke dokumentert i empiriske studier og det er
uvisst hvorvidt tiltaket er gjennomforbar for ville dyr.

I Finnmark er det gjort forsok med a sette refleks pa reinsdyr. Refleks rundt halsen eller pa
geviret gjor at dyrene er lettere 4 oppdage pa lengre avstander i morke. Refleks pa halsen er
ikke egnet fordi dyrene kan hekte seg fast 1 hverandre eller i vegetasjon.

Ifolge avisomtaler? av forsoket ble tiltaket ansett som effektiv, dvs. at de fleste dyr som ble
pakjort, ikke hadde refleks, mens nesten ingen av dem med refleks ble pakjort. Lignende
forsok er gjort 1 Finland hvor reinsdyrgevir ble sprayet med reflekterende maling3. Det er
ikke funnet publiserte empiriske studier som har evaluert tiltaket.

Reinsdyrene i1 forspkene var tamrein. Effekten kan antas 4 vere den samme for villrein
(eller annet hjortevilt), men det vil vaere mer krevende eller umulig 4 sette refleks pa disse.
Dersom refleks settes pa gevir (som trolig er det mest effektive) ma dette gjores hvert ar da
dyrene mister gevirene hvert ar.

Pakjorsler av tamrein inngar ikke i hvorteviltregisterets statistikk over viltpakjorsler. De
inngar likevel 1 personskadeulykkesstatistikken, men bare dersom en person er skadd i
pakjorselen.

4.5 Oppsummering

En oversikt over trafikksikkerhetseffektene som er funnet for tiltakene som er beskrevet i
denne rapporten, er vist i tabell 2.

For de fleste vegtiltakene som er rettet mot bilister (fareskilt, informasjonstiltak), ble det
ikke funnet noen effekter. Et mulig unntak er variable skilt (fareskilt, nedsatt fartsgrense)
med viltdetektorer som kun aktiveres nar vilt oppholder seg ved vegen eller er i ferd med a
krysse vegen. Forutsetningen er at systemet oppleves som palitelig av bilistene, dvs. at de
opplever en sammenheng mellom aktivert varsling og (synlig) vilt ved vegen. Hvorvidt
vegbelsyning er et effektivt tiltak er usikkert; vegbelysning reduserer oppdagelsesavstanden
for vilt, men kan ogsa fore til okt fart.

2 https:/ /www.nrk.no/troms/ fikk-pakjort-24-rein-pa-kort-tid-1.11448524 (sist besokt 24. august 2018)
3 https:/ /www.smithsonianmag.com/smart-news/avoid-deer-strikes-finland-painting-deer-antlers-reflective-

paint-180949792/

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2019 29
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018


https://www.nrk.no/troms/fikk-pakjort-24-rein-pa-kort-tid-1.11448524
https://www.smithsonianmag.com/smart-news/avoid-deer-strikes-finland-painting-deer-antlers-reflective-paint-180949792/
https://www.smithsonianmag.com/smart-news/avoid-deer-strikes-finland-painting-deer-antlers-reflective-paint-180949792/

Trafikksikkerbetseffekter av tiltak mot viltulykker

Det mest effektive tiltaket er trolig vilttette gjerder med tilrettelagte krysningsmuligheter
(tunnel, bro eller «gangfelt» med viltdetektor og varsling for bilistene). Forutsetningen er at
gjerdet er tett og lang nok (ellers vil dyrene ta seg gjennom gjerdet eller krysse vegen ved
gjerdenes ende), samt at krysningsmulighetene er utformet slik at de faktisk tas i bruk av
viltet (noe som ikke alltid er tilfelle).

Biler med god passiv sikkerhet kan redusere skadegraden i ulykker. Hvorvidt aktive
sikkerhetstiltak kan pavirke antall pakjorsler er hittil ikke empirisk undersokt.

Rydding av vegetasjon langs vegkanten kan redusere antall viltpakjorsler, 1 hovedsak om
vinteren. Dette gjelder imidlertid bare dersom vegkanten holdes permanent fri for
vegetasjon, ellers vil den nye vegetasjonen som kommer opp, tiltrekke flere dyr.

Mer overordnede tiltak som har som mal 4 pavirke vilttettheten i nerheten av veger (jakt,
toring) kan redusere viltpakjorsler.
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Tabel] 2: Virkninger av tiltak mot viltulykker pd antall nlykker, fart og viltets atferd. Oversikt over empiriske
resultater.

Virkning pa viltpakjgrsler

Andre effekter

Vegtiltak rettet mot bilistene

Permanente fareskilt
Sesongfareskilt
Variable trafikkskilt

Nedsatt fartsgrense
Vegbelysning
Informasjonstiltak

Ingen effekt
Mulig kortvarig reduksjon av antall pakjgrsler

Redusert antall pakjarsler (mellom 50-80%, men
usikre) pa kort sikt; langtidseffekt ikke empirisk
underspkt, avhenger trolig av hvorvidt skiltene
oppleves som palitelige

Mulig reduksjon av antall pakjgrsler

Usikker effekt (sprikende resultater)

Trolig liten eller ingen effekt

Resultatene for effekt pa fart spriker
St@rre fartsreduksjoner under
vanskeligere forhold

Muligens gkt fart

Vegtiltak som skal endre dyrenes atferd

Viltgjerde

Viltgjerde med planskilt
krysningssted

Viltgjerde med
planoverganger

Viltspeil og reflektorer
Luktstoffer
Lydsignaler / kombinerte

lyd- og lyssignaler
Vegsalt

Trolig ingen sammenlagt effekt:

- Redusert antall pakjgrsler pa inngjerdet strekning
- Mulig gkning ved endene av den inngjerdede
strekningen

Redusert antall pakjarsler pa inngjerdet strekning
(redusert 70-100% i de fleste studiene)

Flere eller faerre pdkjgrsler ved endene, avhengig
av gjerdets lengde og hvorvidt
krysningsmulighetene brukes

Redusert antall pakjgrsler (redusert med 40% eller
mer)

Ingen effekt
Ingen effekt

Ingen effekt (mulig effekt med imiterte naturlige
varslingslyder fra dyr)

@kt antall pékjorsler hvor vegsalt samler seg i
pgler ved vegen

Hindrer viltets naturlige forflyttinger

Hvorvidt viltet tar
krysningsmulighetene i bruk avhenger
av utformingen

Muligens gkt fart og kortere
oppdagelsesavstand for vilt

Muligens kortvarig avskrekkende
effekt

Kjgretgytiltak
Passiv sikkerhet

Viltvarsling

Lydsignaler
Skog ogq viltforvaltning

Rydding av vegetasjon
langs vegkanten

Foringsplasser borte fra
vegen
Bestandsreduksjon

Refleksmerking av
tamrein

Redusert skadegrad

Mulig reduksjon av antall pakjgrsler (ikke empirisk
undersgkt)

Ingen effekt

Redusert eller uendret antall pakjgrsler (sprikende
resultater)

Mulig reduksjon av antall pakjgrsler (gjelder kun
om vinteren)
Redusert antall pakjgrsler

Mulig reduksjon av antall pakjgrsler (ikke
dokumentert i empiriske studier)

Ny vegetasjon pa ryddede flater kan
tiltrekke vilt og gke antall pakjgrsler
Fjerning av stgrre traer han redusere
skadegraden i utforkjgringer

Kan med fgre gkte skogsskader

Kan bidra til spredning av sykdommer
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5 Virkning pa framkommelighet

De fleste tiltak mot viltulykker pavirker ikke framkommeligheten for bilister. Redusert
fartsgrense vil fore til noe okte reisetider i den grad bilistene overholder fartsgrensen.
Permanent reduserte fartsgrenser kan forventes 4 ha storre effekt enn variable fartsgrenser
som er koblet til viltdetektorer, f.eks. ved tilrettelagte krysningssteder for vilt, hvor
fartsgrensen settes ned kun nar det er vilt ved vegen.

En finsk undersokelse (Lehtimiki, 1979) viste at gjennomsnittsfarten pa veger med viltspeil
var 2-5 km/t hoyere enn pa veger uten viltspeil. Siden viltspeil ikke lenger benyttes i
Norden, har dette resultatet liten praktisk interesse 1 dag.
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6 Virkning pa miljgforhold

Reduserte fartsgrenser kan fore til reduserte utslipp.

Viltgjerder uten (hensiktsmessige) krysningsmuligheter kan ha konsekvenser for
trekk av hjortevilt mellom beiteomrader. Nar tiltak forer til at leveomrader for viltstammer
blir delt opp, kan utvekslingen av genetisk materiale innenfor eller mellom viltstammer bli
svekket, noe som pa lang sikt kan ha negativ innvirkning pa utviklingen av viltstammene
(D’Angelo et al., 2004).

Pa den andre siden kan veger uten tiltak ogsa vare hindre for viltet. Veger med en
trafikkmengde pa over 4.000 kjoretoy per dogn kan anses om hinder og veger med en
trafikkmengde pa over 10.000 kjoretoy per dogn kan anses som barriere (dvs. at praktisk
talt alle dyr som krysser vegen, blir pakjort; Olsson, 2007).

Fjerning av vegetasjon langs vegkanter kan forandre landskapsbildet. Bruk av
sproytemidler kan det ha negative miljoeffekter, spesielt Glyfosat (RoundUp) som er
forbudt i produksjon av mat, men er tillatt i bruk pa bla. jernbane og langs veg.

Jakt og foring som pavirker viltbestander eller den geografiske fordelingen av vilt, kan
fore til okte eller reduserte beiteskader pa skog. Foring kan fore til okte beiteskader pa skog
1 omradet rundt foringsplassene (van Beest et al., 2010; Sahlsten et al., 2010)
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7 Kostnader

Det er ikke funnet aktuelle oversikter over kostnader for tiltak mot viltulykker. Noen
kostnadstall foreligger fra 2007 (Statens vegvesens hindbok 115; na handbok V723). De
fleste kostnadene er i dag betydelig hoyere. Noen oppdaterte tall (alle eks. mva.) foreligger
fra Statens vegvesen, Region nord:

*  Oppsetting av skilt koster ca. 4000-5000 kr. per skilt pluss arbeidsvarsling pa ca.
2000 kr.

»  Ved viltkryssinger er kostnaden for fire ettergivende lysmaster omtrent 240.000 kr.
pluss stromtilforsel. Kostnaden for stromtilforsel er omtrent 50.000 kr. (inkl.
graving over veg m.m.), men kan veare pa flere millioner hvis det ikke strom i
groften.

» Siktrydding kostet 1 2007 omtrent 40.000 kr. per km veg. Denne kostnaden er 1 dag
betydelig hoyere. Arlig vedlikehold koster omtrent 4000 kr. per km veg.

* Fjerning av broytekant kostet mellom 400 og 1000 kr. per km veg i 2007 og er 1 dag
betydelig dyrere.
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8 Nytte-kostnadsvurderinger

Bade kostnader og virkninger av tiltak mot viltulykker avhenger i stor grad av lokale
forhold og utforming av tiltakene. Elvik et al. (2009) har 1 et regneeksempel belyst hvor
mye tiltak maksimalt kan koste uten 4 vaere samfunnsmessig ulonnsomme. Alle kostnadene
1 regneeksempelet gjelder 2007-kroner. Forventede skadekostnader (knyttet til
personskader) ved viltpakjorsler er estimert til 156.100 kr. per elgpakjorsel og 12.900 kr. per
pakjorsel av annet hjortevilt. Dette gjelder alle pakjorsler hvor dyret blir drept, uansett om
en person blir skadet eller ikke (skadekostnadene for en gjennomsnittlig personskadeulykke
med dyr innblandet er ca. 2 mill. kr.). Den forventede arlige skadekostnaden knyttet til
elgpakjorsler vil dermed vare ca. 45.000 kr. per kilometer veg med i gjennomsnitt 0,29
elgpiakjorsler per kilometer per ar. Tiltak som reduserer elgpakjorsler med 50% kan folgelig
koste opptil 27.500 kr. per kilometer uten a vere samfunnsekonomisk ulennsomme. Tiltak
kan koste mer enn dette nar man ogsa tar hensyn til kostnader knyttet til elgpakjorsler som
ikke inngar i regnestykket: Kostnader for vilthemndene for bl.a. ettersok og fjerning av
kadavre, samt verditapet knyttet til elgene (jakt og kjott). Det er heller ikke tatt hensyn til
bl.a. endringer 1 omfang og geografisk fordeling av skogsskader, viltets bestandsutvikling og
jaktmuligheter.
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